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Titelbild 

Wir schreiben Januar 1976 In dieses soeben begonnene Jahr fällt ein so heratragendes Ereignis 
wie der IX Parteitag der Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands 

Die Delegierten die an diesem Parteitag teil nehmen werden, können nicht nur eine stolze, 
erfolgreiche Bilanz bei der Erfüllung der Hauptaufgabe, die der VIII Parteitag beschloß, ziehen, 
s« werden auch, wie es der Erste Sekretär des ZK der SED Genosse Erich Honecker zum Ausdruck 
brachte, die künftige Wegstrecke der Gestellung der entwickelten sozialistischen Gesellschaft 
und des allmählichen Übergangs zum Kommunismus in der DDR abstecken. 

Damit zeigt das Signal für den weiteren Weg in eme gesicherte Zukunll für alle Staatsbürger 
„fahrt frwl" 

Foto Rolf Stemicke Gotha 


TiteM grifft« 

Nach dem HO Modell der BF 130 vom VEBK PIKO hat auch fast gleichzeitig der VE0 Berliner 
TT-Bahnen das entsprechend® TT-Mode II herausgeb rächt, so daß dadurch über 80 Prozent (Jer 
Modelleisenbahner der DDR bedient wurden und die Möglichkeit naben, dieselbe Baureihe 
einzusetzen Ach. wäre es doch stets so 1 

Zeichung VEB Berliner TT-Bahnen [Schloff? 


Rucktitelbi Id 

Und hier nochmals ein Ausschnitt aus der ln diesem Hell vorgeste'Uen N' Diorama -Anlage des 
Herrn Fischer aus Berlin Gut gelungen ist der harmonische Übe rgang zwischen der Landschafts¬ 
gestaltung auf der Anlage und dem auf gemäßen Hintergrund 

Foto Fischer, Bertin 
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A u b* u h 

zum 11. Spezialistentreffen „Junger Eisenbahner" 1976 


Die Jugendkommission des Präsidiums des Deutschen 
Modelleisenbahn-Verbands der DDE ruft in Über¬ 
einstimmung mit der Leitung der Piomerorganisation 
„Ernst Thälmann" und mit dem Ministerium für Volks¬ 
bildung alle Arbeitsgemeinschaften „Junger Eisenbah¬ 
ner", .Junger Modelleisenbahner", die Kinder- und 
Jugendgruppen unseres Verbands zur Teilnahme am 
11. Spezialistentreffen „Junger Eisenbahner" auf. 

Das Jahr 1976 ist das Jahr des 100* Geburtstags des ersten 
Präsidenten unseres Arbeitär-und-Bauern-Staates, des 
Genossen Wilhelm Pieck, und das Jahr des IX. Parteitags 
der SED, der eine stolze Bilanz der Erfolge beim Aufbau 
der entwickelten sozialistischen Gesellschaft in der DDR 
ziehen und uns den Weg in eine kommunistische Zukunft 
weisen wird. 

Diese gesellschaftlichen Höhepunkte stehen auch im 
Mittelpunkt der Arbeit der AG „Junger Eisenbahner“ bei 
der Erfüllung des Pionier* und FDJ-Auftrags für das 
Schuljahr 1975/76 ,, P i o n \ e r s t a f f e 11 e ,Immer bereit!' 
Geht auf Entdeckungsreise!" 

Untersucht, wie sich die DR in den vergangenen Jahren 
zu einem leistungsfähigen sozialistischen Transport¬ 
betrieb entwickelt hat! 

Macht euch mit den neuen Arbeitstechnologien und den 
modernen leistungsfähigen Lokomotiven und Baume¬ 
chanismen bekannt, die dazu beitragen, daß die Eisen¬ 
bahn ein zuverlässiger Partner der Volkswirtschaft ist! 
Gestaltet die Patenschafts bezieh ungen zu den Eisenbah¬ 
nern auf den Bahnhöfen, im Trieb fahrzeugdienst oder im 
Gleisbau noch enger! Werdet gute Freunde der Eisenbah¬ 
ner und lernt die verantwortungsvolle Arbeit und den 
vielseitigen Beruf des Eisenbahners achten und schätzen! 
Erforscht die revolutionäre Tradition der Eisenbahner, 
ihren Kampf an der Seite unserer unvergessenen Ernst 
Thälmann und Wilhelm Pieck! 

Macht euch mit den Leistungen der Eisenbahner der 
UdSSR und mit dem sowjetischen Eisenbahnwesen 
vertraut! 

Veranschaulicht, welche große materielle Hilfe und 
Erfahrung uns die sowjetischen Eisenbahner bei unse¬ 
rem Aufbau gegeben bzw. vermittelt haben! Mit solchen 
Leistungen können wir auch in den AG „Junger Eisen¬ 
bahner" den Pionierauftrag erfüllen und unsere Ergeb¬ 
nisse beweisen, und zwar durch 

— die Anfertigung von Dokumentationen 

— die Darstellung der Patenschaftsbeziehungen zu Ar- 
beitskollektiven der DR 

— den Bau von Modellen (Lokomotiven, Baumaschineb, 
Gleisanlagen usw.) 

— die Modellierung von Technologien (einschl, elektri¬ 
scher Schaltungen) 

— die Ausarbeitung von Neuerer Vorschlägen oder die 
Mitarbeit an Neuerervereinbarungen 

Wir wetteifern um die besten Ergebnisse auf diesen 
Gebieten und vermitteln durch die Teilnahme am 
Spezialistentreffen unsere dabei gewonnenen Erfahrun¬ 
gen. 

Die Jugendkommission des Präsidiums des DMV hat 
dazu folgendes beschlossen: 

L Das Spezialistentreffen findet auf zwei Ebenen statt: 
Auf Bezirksebene an einem Tag in den Frühjahrsfe¬ 
rien. Als Bezirk ist das territoriale Gebiet einer 
Reichsbahndirektion anzusehen. 


Auf Bepubiiksebene an 2 Tagen während der Herbst¬ 
ferien im Bezirk Schwerin. 

2. Teil nah me berechtigt sind alle AG „Junger Eisenbah¬ 
ner" an Schulen, Technischen Stationen, Pionierhäu¬ 
sern und -eisenbahnen, anderen außerschulischen 
Einrichtungen, unabhängig von ihrer Mitgliedschaft 
im DMV, und die Kinder- und Jugend gruppen des 
DMV. 

3. Die Bewertung erfolgt getrennt in den Altersgruppen 

10 -14 Jahre und 15 - 18 Jahre, Eine Mannschaft 

wird durch 3-5 Pioniere (FDJler) bzw. Schüler 
vertreten. 

4. Teilnahmemeldungen sind bis zum 28, Februar 1976 

den zuständigen Bezirksvorständen des DMV zuzulei¬ 
ten. Diese Laden die Mannschaften ein. Die Teilnah¬ 
memeld ungen enthalten: Name der Arbeitsgemein¬ 
schaft, Altersgruppe (10 14 oder 15 18 Jahre), 

Kategorie des Exponats (siehe Pkt. 5) und Angaben 
zum Platzbedarf und Stromanschluß (soweit erforder¬ 
lich). 

5. Die Exponate können sich in folgende Kategorien 
gliedern 

a) Modelle, Modellanlagenbau, Modellbautechnolo- 
gien 

b) elektrotechnische Schaltungen mit Industriemate¬ 
rial 

c) elektronische Schaltungen und Funktionsmodelle 

d) Dokumentationen, Sammlungen, Forschungsauf¬ 
träge zur Geschichte der DR und des Klas¬ 
senkampfs der Eisenbahner 

e) Neuererleistungen für die DR oder die Pionierei¬ 
senbahnen. 

6. Die Bewertung der Exponate erfolgt durch eine Jury 
im Rahmen einer öffentlichen Verteidigung anläßlich 
der Spezialistentreffen. 

Der Jury gehören an: Vertreter des Bereichs Volksbil¬ 
dung, der Pionierorganisation, der DR und Pioniere 
bzw. Schüler sowie AG-Leiter der teilnehmenden 
Mannschaften, 

Sie "wird vom Vorsitzenden bzw, einem Vertreter der 
Jugendkommission des DMV geleitet. 
Bewertungskriterien sind: 

— Meßbarer Nachweis der Erfüllung des Pionier- und 
FDJ-Auftrags. 

— Grad der Verallgemeinerungsfähigkeit bzw. der 
Möglichkeit der Nachnutzung der Ideen und Ver¬ 
fahren, 

— Nachweis der Selbständigkeit der Erarbeitung des 
Exponats durch Pioniere und FDJler, 

— Nachweis des geistigen Erfassens des Exponats 
bzw. der damit verbundenen Probleme, 

— Originalität des Exponats, 

Die Entscheidung der Jury ist endgültig. 

7. Die Jury vergibt als Anerkennung für die besten 
Exponate Diplome und Ehrenpreise. 

Jeder Teilnehmer und jede teilnehmende Mannschaft 
erhält eine Te Lin ehmerur künde. 

8. Die auf den Bezirkstreffen mit dem Diplom des 
Vorsitzenden des Bezirksvorstands ausgezeichneten 
Mannschaften erhalten gleichzeitig die Delegierung 
zum Zentralen Spezialisten treffen „Junger Eisenbah¬ 
ner". Jugendkommission des Präsidiums des DMV 
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Ing. GÜNTHER FIEBIG (DMV), Dessau 


Über die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (9) 

Die Lokomotiven der BAE (III) 


Die ersten lB-Gütemig-Lokomotiven (Nr. 26 bis 2 %) 

Einem zeitgenössischen Bericht von 1847 ist zu ent¬ 
nehmen, daß bereits 1846 die vorhandenen Lokomo¬ 
tiven zu schwach waren, um den Anforderungen 
zu genügen. Von den vorhandenen Bl-Lokomotiven 
mußten oft vor Güterzügen zwei eingesetzt werden. Auch 
die Personenzüge bedurften einer Vorspanniokomotive, 
wenn nicht eine der zuletzt beschafften Lokomotiven der 
s ,Beuth' L -Klasse zum Einsatz kam. Von den 2520 Zügen 
der BAE im Jahre 1846 wurden 929 Züge jeweils mit 2 und 
53 Züge sogar mit 3 Lokomotiven befördert. Das 
erforderte die schnelle Beschaffung von mindestens 3 
stärkeren zweifach gekuppelten Güterzug-Lokomotiven, 
die dann von Borsig im Jahre 1847 geliefert und mit den 
Betriebsnn 26 bis 28 in Dienst gestellt wurden. Sie dürften 
ähnlich einer an die „Stargard-Posener Eisenbahn" 
gelieferten Bauart gewesen sein. Es waren lB-Lokomoti- 
ven mit überhängendem Stehkessel, der eine Rundkup¬ 
pel trug. Der Langkessel hatte einen ovalen Querschnitt. 
Der Treib raddurchmesser von 1327 mm war dem Ver¬ 
wendungszweck der Maschinen angepaßt. Weitere Teile 
entsprachen damaligen Konstruktionsmerkmalen: 
hochliegende Tragfedern für die gekuppelten Achsen 
und Doppelschiebersteuerung. Die Tender besaßen noch 
ein hölzernes Untergestell. 

Die lALReisezuglokomotiven (Nr. 29 bis 31 und 34) 

Als 1848 die Strecke Jüterbog—Riesa eröffnet wurde, 
mußten wiederum neue Lokomotiven beschafft werden. 


Für den Reisezugdienst waren es 4 Stück lAl-Lokomoti- 
ven. Sie entstammten einer Borsigschen Bauserie von 
insgesamt 39 Lokomotiven, die auch noch an andere 
Bahnen geliefert wurden. Sie besaßen wieder, wie 
frühere Bauserien, einen runden Langkessel. Der durch 
die hintere Laufachse gestützte Stehkessel trug eine 
Vierseitkupplung. Die Lokomotiven waren wahrschein¬ 
lich mit einer Doppel Schieber Steuerung ausgerüstet. Der 
Treib raddurchmesser betrug 1676 mm, so daß er dem 
Ein s a tzzwec k im Re i sezu gd ienst en ts prach. Dies e Tend er 
hatten eiserne Untergestelle. Eine dieser Lokomotiven, 
die Nr.31 „Saxonia 41 , entgleiste im Herbst 1852 zwischen 
Roßlau und Coswig, also auf der Stammstrecke. Dem 

Unfall- und Untersuchungsbericht zufolge, veröffentlicht 

in der ,,Verkehrstechnischen Woche'* 1906, Nr, 25, Seite 
688, sind nachstehende Angaben des Maschinenmeisters 
der BAE, Hennig, über die Last Verteilung der Unfall- 
Lokomotive entnommen: 

Der Schwerpunkt der Lokomotive lag 222 mm vor der 
Treibachse. Nach ihrer Reparatur und einer Probefahrt 
am 28, Januar 1853, bei der die Lokomotive noch bis zu 



Masse 
der Achse 
kg 

Leer¬ 

masse 

ku. 

Dienst- 

masse 

kfi 

Vordere Achse 

925 

5900 

6825 

Treibachse 

1950 

9000 

10950 

Hintere Achse 

925 

3000 

3925 

Lok-Dienstmassc 



21700 


Bild 1 Skizzen der Lokomotiven Nr, 2S bis 23. 29 bis 21 und 34, 32 und 33 . 35 bis 37 
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Bild 2 Skizze der Lokomotiven Nr 77 und 78 fSk, v. Köpfer. Erf.) 



Bild 3 Skizze der Lokomotion Nr. 79 und 80 (Sk. v Köhler. Erf t 


einer Geschwindigkeit von 78,6 km/h einen ruhigen Lauf 
auf wies, wurde die „Saxonia“ wieder in Dienst gestellt. 

Die 1B Lokomotiven (Nr. 32, 33, 35 bis 37 
43 bis 47, 55 bis 58 und 71) 

Die ersten zwei Lokomotiven (Nr, 32 und 33) waren noch 
1849 anläßlich der Eröffnung der Strecke Jüterbog — 
Riesa beschafft worden. Die anderen Maschinen dieser 
Gattung wurden in gewissen Abständen bis 1860 aus¬ 
geliefert. Das läßt darauf schließen, daß es sich um 
eine brauchbare Lokomotive handelte. Es waren durch¬ 
weg Maschinen mit überhängendem Stehkessel und mit 
Vier sei tkuppel. Allerdings wichen die Hauptabmessun- 
gen der einzelnen Lieferungen voneinander ab. Der 
Langkessel bestand aus 4 langen Blechen und war mit 
dem Sieh kesse! und der Rauchkammer durch Win- 
keleisenringe vernietet. Der Dom befand sich auf der 
vorderen Kesselhälfte sowie je ein Sicherheitsventil auf 
dem Dom und dem Stehkessel. Die Federn der vorderen 
Laufachsen waren durch Ausgleichshebel miteinander 
verbunden. Auffällig sindljei den Lokomotiven ab Nr. 43 
der große Zylinderdurchmesser von 457 mm. und der 
lange Hub von 610mm. Das ist auf die gesteigerten 
Anforderungen, die an die Lokomotiven gestellt wurden, 
zurückzu führen. 

Die lAl-Schnellzuglokomoüven 
Nr.38 bis 42 und 48 bis 54 

1853 stellte die BAE die ersten Schnellzuglokomotiven in 
Dienst. Mit der Achsfolge VA! und einem Treibraddurch¬ 
messer von 1829 mm waren sie zwar keine „Schnell¬ 
läufer", aber anscheinend doch leistungsfähig und beim 


Personal beliebt. Die ersten Lokomotiven (Nr, 38 bis 40) 
hatten noch einen Zylinderdurchmesser von nur 356 mm, 
der von der Lokomotive Nr. 41 an auf 381 mm vergrößert 
wurde. Diese „krummen' 1 Millimeter maße werden er¬ 
klärlich, wenn die damals gebräuchlichen Maßangaben 
eingesetzt werden, nämlich 14 und 15 Zoll für diese Falle. 
Auffällig groß war auch der Durchmesser der vorderen 
Laufräder mit 1219 mm. Die lAl-Schnellzuglokomotiven 
waren mit der Stephenson-Steuerung ausgerüstet. 

Die 1A 1-Schnellzug-Lokomoti ven 
(Nr59 bis 70 und 72 bis 76) 

Die bekannte Crampton-Lokomotive wurde von der BAE 
nicht beschafft, obwohl sich die Strecken Verhältnisse 
hierzu eigentlich angeboten hätten. Dafür lieferte Borsig 
leistungsfähigere 1 Al-Lokomotiven mit einem Treibrad¬ 
durchmesser von 1981mm, also ausgesprochene 
„Schnelläufer". Auch hier betrug der Laufraddurchmes¬ 
ser 1219 mm, Ein leistungsfähigerer Kessel und der 
größere Kolbenhub des Zylinders entsprachen dem 
Verwendungszweck. Mit der Lokomotive Nr. 76 schloß 
beiderBAEdie Beschaffung von Dampflokomotiven mit 
Vierseitkuppel über dem Stehkessel ab. 

Die lAl-Pcrsonenzuglokomotiven (Nr, 79 und 80) 

Diese beiden waren die letzten von der BAE beschafften 
ungekuppelten Lokomotiven. Sie gleichen den Schnell¬ 
zuglokomotiven Nr, 77 und 78, hatten jedoch nur einen 
Treibraddurchmesser von 1676mm. Die Federn lagen 
unterhalb der Achsbuchsen. 


BUCHBESPRECHUNGEN 

Autorenlto/fektiv, „Schlagadern der Wirtschaft 1 ', - Kleinbahnen europäi¬ 
scher sozialistischer Länder — transpress VE8 Verlag für Verkehrswesen 
DDR — 100 — Berlin; 2BUS-, Kunstdruck papier, Leine neinband, 25,— M 
Autoren aus Bulgarien, Ungarn. Polen, Rumänien, Jugoslawien, derCSSR, 
der UdSSR und der DDR stellen nach einer einheitlichen Gliederung ihre 
jeweilige Bahn Verwaltung vor und weisen nach kurzem historischen Rück¬ 
blick auf die volkswirtschaftlich* Bedeutung, die Gestaltung des Eisen bahre 
nettes, die technische Ausrüstung sowie die Perspektive hin Hoher Informa¬ 
tionsgehalt, bereichert durch zahlreiche Bilder <204) und Tabellen. 

O- Prof Akad Architekt Horst Grabner. „Eisenbahn -Hochbau'. 2,, erwei¬ 
terte Auflage 

Irans press VEB Verlag für Verkehrswesen DDR — 108 — Berlin. 316 S, 
Lederineinband. 20.— M 

Das Fachbuch enthalt Hinweise zur Gestaltung zweckmäßiger, funktionsge¬ 
rechter Eisenbahn Hochbauten, wie Empfangsgebäude, Bahnsteighallen, 
Guter hallen und ■ Abfertigungen , Stellwerke , Bahnbetriebswerke, Bahnbe¬ 
triebswagenwerke, Unterwerke usw Der Inhalt bezieht sich nicht nur auf 
den Neubau, sondern auch auf die Rekonstruktion vorhandener Bauten. 
Reich bebildert, viele Zeichnungen und Tabellen, 


Loseren ausländischen Usern empfehlen wir außerdem: 

Burkhardt Kiegelaod, „Modelleisenbahn'', Ratgeberverlag Wien/Munchen, 
SB Fotos, ÖO Zeichng., Leinenbd. 

Ein Handbuch, vor allem für den Anfänger geeignet, das eine breite Palette 
über die Mud Hl bahn enthält, 

Richard Meinersdorff, „Die h_*.k. Privilegierten Eisenbahnen 
—101 Br, Verlag Fritz Molden, Wien, Ln. 

Der Autor beschreibt in informativer Weise die Eisen bah ngeschichü? der 
ehern. Donaumonarchie; reich illustriert. 

Ron Ziel und Mike Eagleson, „Dampflokomotiven der Welt", Franckh“sche 
Verlagshandlung, Stuttgart, 304 S. 

Mil 550 Fotos widmen die beiden Autoren dieses Standardwerk der Dampf- 
lokliteratur den Dampflokomotiven aller Länder der Welt, in denen es jemals 
gedampft hat 

RC,B. Rogers, „Französische Dampflokomotive□ des 20 Jahrhunderts ', 

Franckh'sche Verlagshandlung Stuttgart, 140 S., 07 Fotos, geb- 
ln Frankreich erreichte der europäische Dampflok bau seine höchste Vollen* 
düng. Andrt Chapelon nahm darauf einen großen persönlichen Einfluß. Das 
beschreibt diese Biographie und Technikgeschichte ausführlich. 
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Bild I Givisplän der /fö-Anifljfp 



























































Bthi X Matt erkennt »in dimttm Bild, dal) 
V&trr Si'huiM mii iangfihrijiitr Mtttit'Uti&en- 
hattiu i r tKt. dvrm dienItr Hlt'JX vtm PtKOint 
H tu*n u*)t Jxhi'vrt mrhJ mc/ir iti cfrr 

Produktion, fbrrnt* du»\ Stellwerk Her# 
heim ‘ <it*s vtucu j Wrr,<fc\IJi*r> A uthutn * airule* 
HEB U<HJvSiip<vl*itren SfotanU'ta* 


Bild 4 Du* sein ciete MirtJW/bafin- 

Itvwnie in den* DDK und i ns Auj&tiitf 
Schade, daß div hübsche HB tu na ht mehr 
erhältlich tfd* 


Föhn Gerd Schulte. Leipzig 


Im dritten 
Lebensjahr. .. 


... wurde das Interesse an der Mo* 
delleisenbahn bei dem jetzt 24jährigen 
Studenten der Fachrichtung Elektro* 
nik. Gerd Schuhe aus Leipzig, ge¬ 
weckt. 

Sein Vater begann damals mit dem 
Bau einer HO-An läge. Während Herr 
Schulze jun. zunächst nur zuschauen 
durfte, wurden inzwischen die Rollen 
vertauscht. Heute arbeiten beide 
quasi im Kollektiv, der Sohn ist für die 
schaltungstechnische Seite, der Vater 
für die Ausgestaltung der Anlage 
zuständig. 

Für die Bahndämme und Hochflä¬ 
chen wurde Schaumpolystyrol ver¬ 
wendet, auf das die Gleise mit unter* 
1 egten Sc ho tierma U en auf gelei m t 
wurden. 

Ein elektronischer Fahrregler — nach 
einer unserer Bauanleitungen selbst 
angefertigt — wird für einen Slrek- 
kenabschnitt eingesetzt. Die beiden 
Hauptstrecken sind mit einer kontakt- 
losen Selbstblockung mit Transisto¬ 
ren ausgerüstet. Das hat den Vorteil, 
neben einer Einsparung von Kontak¬ 
ten wesentlich sicherer zu funktionie¬ 
ren. 

Geplant ist die Anfertigung eines 
Generators mittlerer Frequenz 
(5... 10 kHz) für eine unabhängige 
Zug bei euch tu ng + 

Über die Zugbeeinfhissungsschaltung 
werden wir in einem anderen Heft 
etwas veröffentlichen. 
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HELMUT FISCHER (DMV) P 
Berlin 


Eine 

Diorama- 
Anlage 
in der 

Nenngröße N 



Bild J So sieht prinzipiell der Aufbau 
einer Dtorama-Anlage aus, die angege¬ 
benen Maße beziehen sich auf die 
N-Anlage des Herrn Helmut Fischer, 
Berlin 


Bild 2 Die Anlage tm Entstehen: für 
weniger Geübte im Verlegen der Tres¬ 
sen und jm Geländeunterbau ein gutes 
A nschauungsma terial 


Bild 3 Die betriebsfertige N* Anlage in 
einer Gesamtansicht 
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Bild 4 Und hier em Detail rom „Tan¬ 
nendorf*', Deutlich sichtbar ist es. daß die 
Weiehenanlriebe unter Flur angeordnet wur¬ 
den. Herr F., zweifelsohne ein Meister unseres 
Fachs, wird Versfandms dafür auf bringen, 
wenn wir unsere Leser auf 2 Dinge aufmerk¬ 
sam machen möchten . die man vermeiden 
kann: 

Erstens erscheint uns die Größe der Quader 
der Stützmauer ir n VerkaiE/us zu N doch etwas; 
zu ge walhg geraten (sic dürften dann in natura 
mindestens J4Öömm x 700min groß sein!), und 
zweitens wirkt eine „ Frcihand-Schnft ", hier 
auf dem Bahnhofsschild, niemals schon. Auf 
der Ausstellung war das nicht zu erkennen, 
doch die Kamera sich t alles nun einmal 
deutlicher 


Als ich vor mehreren Jahren einmal das Verkehrsmu- 
seum in Dresden besuchte, war in einer Abteilung des 
Hauses eine nicht alltägliche Ausstellung der Dresdener 
Mod eil bahn freunde zu bewundern. 

Einer Ladenstraße ähnlich reihte sich da Schaufenster an 
Schaufenster, hinter denen M odell bahn anlag en in Form 
von Dioramen (Sc hau bildern) gestaltet waren. 

Eine ganz besonders beeindruckende Wirkung ergab sich 
aus einer klaren Motivaussage, guter technisch‘künstleri¬ 
scher Ausführung der Anlagen und dem bühnenhaften 
Charakter, der sämtliche ab lenken den Erschein un gen, 
wie sie in einem Ausstellungsraum nun einmal vorhan^ 
den sind, abschirmte und so den Eindruck für den 
Beschauer erweckte, als stünde er vor einer wirklichen 
Landschaft. 

Diese gute Anregung übernahm ich und baute für die< 
Modellbahnausstellung 1974 in Berlin eine Diorama- 
Anlage in der Nenngröße N. 

Dafür wählte ich beim technischen Aufbau einen relativ 
unkomplizierten Weg. Nur eine lgleisige Gebirgsstrecke 
in geschlossener Streckenführung sowie ein von dieser 
völlig unabhängiger „Talring 41 mit einem kleinen Durch¬ 
gangsbahnhof bildeten die Grundlage für denGleisplan. 
Stafke Neigungsverhältnisse wurden vermieden. Beson¬ 
ders für N ist eine konsequente Einfachheit bei den 
starken Belastungen des Ausstellungsbetriebes zu emp¬ 
fehlen. Die Anlage hat dann übrigens auch bei 14tägigem 
Einsatz stets zuverlässig und störungsfrei gearbeitet. 
Einen großen Wert legte ich jedoch auf eine gute 
landschaftliche Durchgestaltung. Die Trasse wurde 
mit Schwellenband, in das Profil schienen ein gezogen 
wurden, mit einer Spezialmasse beschottert. Hierzu 
verwendete ich Schlämmkreide und hellgraues Streu¬ 
mehl, im Verhältnis i:l gemischt und mit ein wenig 
Firnis angerührt. Das Gelände formte ich in Skelettbau¬ 
weise, überzog alles mit Leinen und beklebte es mit Pack¬ 
papier. Das Ganze wurde dann zweimal mit weißer Latex- 
Farbe gestrichen; denn das ist der richtige Untergrund 
für eine helle und freundlich aussehende Farbgebung 
mit Plakatfarben. Eine passende Landschaftskulisse 
malte ich auf weißem Leinen auf, was der Anlage einen 
harmonischen Abschluß gab. Da die handelsüblichen 
Hochbauten in der Baugröße N für eine anspruchsvolle 



Bdd5 So löste Herr F. das Problem tpr den Aufbau eines platz- und 
weichensparenden „Schatten bahnhofs“ mit einer Mag azinkönstruktian, für 
viele bestimmt eine gute Anregungt 
Bild G Und so werden die Magazine verriegelt 

Fotos und Zeichnung: H. Fischer, 
Berlin 
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Gestaltung kaum verwendbar sind, habe ich alle Ge¬ 
bäude, Brücken usw, nach HO- bzw. TT-Vorlagen bzw. 
Baukästen auf fotografischem Weg maßstabgerecht 
selbst angefertigt. 

Wie aus der Entwurfsskizze für meine Anlage hervorgeht, 
führen die beiden Ringstrecken durch die Hintergrund- 
kulisse hindurch. Das ist allerdings nur an einem 
Tunnel portal der oberen Strecke erkennbar. Alle übrigen 
Durchbrüche sind für den Betrachter nicht einsichtbar. 
Hinter der Kulisse hatte ich ursprünglich je oben und 
unten einen Abstellbahnhof geplant. Ich befürchtete 
jedoch den Arbeitsaufwand, der im Aufbau der vielen 
Weichen Straßen bestand, für die noch entsprechende 
Sicherungsmaßnahmen erforderlich gewesen wären. So 
kam ich auf einen ganz anderen Lösungsweg: Ich trennte 


die Ringstrecke auf und setzte in diese Lücke ein Stück 
in der Art eines Magazins ein. Jedes Magazin kann jeweils 
einen kompletten Zug auf nehmen, so daß mehrere 
Zugeinheiten in einem Magazinrahmen abgestellt und 
nach Belieben ausgewechselt werden können. 

Da es sich um einen Versuch handelte — der sich 
allerdings völlig bewährte — hatte ich die Magazine aus 
Holzleisten, Schwellenband und Schienenprofil regel¬ 
recht einfach „zusammengeschustert“. 

Trotz dieser Primitivität gab es auch dabei keine 
Betriebsstörung. Das wäre wohl bei Weichen unmöglich! 
Dieser Erfolg berechtigt zu einem weiteren Ausbau dieser 
besonders raumsparenden und dabei billigen „Ma¬ 
gazintechnik“, mit der ich vielleicht manchem anderen 
eine Anregung gegeben habe. 


Ing, PETER EICKEL (DMV), Dresden 


Bauanleitung für den Tender 2'2T31,5 der 
ehemaligen K.P.E.V. in HO 


Für ihre Schnellzuglokomotiven S 10, Slü\ S1Q und 
P10 beschaffte die ehemalige KPEV ab 1911 4achsige 
Tender mit Fachwerkdrehgestellen, 31,5 m 3 Wasser- und 
71 Kohlefassungsvermögen (Kurzbezeichnung: pr 2TT 
31,5). Diese Tender wurden in gleicher Ausführung auch 
zum Vorbild für andere Bahnen, Nahezu gaenauso war 
der kurz zuvor entwickelte Tender für die Gattung S 9 
(DRG-Baureihe 14°) vom Jahre 1908. 

Für den Tender sind der querliegende Wassereinlauf und 
die Fach werkdreh gestehe charakteristisch. Tender der 
Bauart 2*2T 31,5 besaßen zum Beispiel folgende Lokomo¬ 
tiven; 17 008 (pr. S 10, DRG}, 17 202 (pr S10", DRG), 17 1066 
(pr S 10\ Bauart 1911, DRG), 17 1205 (pr S 10 2 , Bauart 
1914, DRG), 38 1744 (pr P8. DR), 38 3545 (pr P 8, DRU9 038 
(pr P 10, DR), 39113 (pr P 10, DR), u nd 39148 (pr P10, DR). 
Nach 1945 wurde der 2TT 31,5 teilweise mit den 
Reko-Lokomotiven den. Baureihe 58 30 (ex pr G 12) 
gekuppelt, da diese Tender durch die Rekonstruktion der 
P 10 zur Baureihe 22° frei wurden. Bei den Tendern für 


die BR 58 3t) wurde der Kohlekasten durch einen Aufsatz 
aus Stahlblech vergrößert. 

Aber auch einen grundlegenden Umbau erfuhr der Ten¬ 
der nach 1945, Für einige der erfolgreichen Kohlenstaub- 
lokomotiven „System Wendler" wurde er in der Form 
„Ko bien stau bum bauten dev 2*2 T 26“ verwendet. 

Tender mit nahezu gleichen Abmessungen beschafften 
auch die ehemalige Württemberg!sehe Staatsbahn (wu 
2TT 30) und die PKP (2‘2’T 32, für Pt 31 - DRG 19 l und 
Pu 29 = DRG 12 2 ), Hierbei waren nur die Wassereinläufe 
und die Kohlekästen etwas verändert. Für einige Lo¬ 
komotiven der BR 44 setzte die DRG den Umbautender 
2TT 32 ein. Auch dieser basiert auf dem Fahrwerk mit 
Fachwerkdrehgestellen des Originaltenders. Abwei¬ 
chend vom KPEV-Tender und damit dem Aussehen der 
Einheitstender angepaßt, wurde der Kohlekasten gestal¬ 
tet. Durch das Anschuhen des Einheitskuppelkastens 
vergrößerte sich die Gesamtlänge von 8650 mm auf 
9053 mm. 
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Bild 1 Die Sedenanstcht des Tenders. Die beiden Seiten des 
Kohlekastenaufbuue» sind häutig auch vorn unten ftbge 
schrägt (siehe Zeichnung oben linksl 
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Bild 2 Ruck' und Vorderansicht 




Rückansicht 


Vorderansicht 


tklommcrmfe tfr&fd/ 


Bild 3 Draufsicht auf den Tender. Die Klammer- 
malte bei den Bildern entsprechen dem Vorbild, 
die anderen Maßangabe n der Nenngröße HO 



Und nun einige Ausfuhrungen zum Bau des Tenders. 
Als Basis dienen 2 Triebgestelle der EMB-BR 52 Korn 
Diese werden mit der Bodenplatte (Metall. Pertinax oder 
Plaste) starr verbunden. Auf dieser Platte wird der Motor 
der EMB-BR 110/118 befestigt. Die Platte nimmt gleich¬ 
zeitig das Oberteil als Auflage auf. Auf die beiden 
Achsstummel des Ankers werden 2 Zahnräder (Z = 
20, Modul m 0,5} gepreßt. Trotz der nunmehr steifen 
„Drehgestelle“ durchfahrt der Triebtender alle Radien 
ab 440 mm einwandfrei. Zweckmäßigerweise gestaltet 
man die Platte mit allen Einzelheiten zum Fahrgestell 
Das Plasteritzel des Drehgestells ist durch ein Polystyrol- 
Plättchen 00,5 x 5,1 mm dick) gegen Herausrutschen zu 
sichern. 

Wird die Grundplatte aus Polystyrol gefertigt, so genügt. 
Kleben mit „Plastikfix“, Bei Verwendung von Metall oder 
Pertinax ist auf jeden Fall Metallkleber zu benutzen (z, B. 
„Epasol 11“), 

Die Original-Drehgestell-Seitenteile und -kopfstücke 
werden entfernt, so daß nur noch die Bodenplatte am 
Drehgestell kör per verbleibt. Wer den größeren Aufwand 
nicht scheut, sollte die Achsen mit Speichen rädern 
(Vorläufer PIKO, BR 66, oder Tenderräder PIKO* BR 55) 
ausrusten. Das Aussehen des Tenders gewinnt dadurch 
beträchtlich. Der Aufbau wird in der üblichen Art aus 
Ms-Blech hergestellt und durch Schraubverbindung an 
der Bodenplatte befestigt. Jeder freie Raum sollte durch 
Bleiballast ausgefüllt werden. 

Noch eimge Hinweise zum Kohlekastenaufsatz, Der 
EMB41 Ö-Motor ragt 4 mm über den oberen Rand hinaus 
und füllt fast die gesamte lichte Weite aus (Motorbreite 
20 mm, lichte Weite Kohiekasten 23 mm). Der Tender 
müßte also „randvoll“ bekohlt werden, um den Motor zu 
kaschieren. Da bieten aber Tender mit einem Aufsatz ein 
besseres Bild. Bis zur Einführung der elektrischen 
Beleuchtung bei den Triebfahrzeugen war bei den 
Tendern auf dem hinteren Werkzeugkasten ein Gasbe¬ 
hälter (kein Luflbehälter, wie fälschlicherweise oft 
angenommen wird) montiert. 

Die Zeichnung zeigt die Ansichten des Tenders und seines 
Triebsatzes. Man ist somit in der Lage, relativ schnell ein 


Zugmittel zu bauen. Die aus ge wählte Lokomotive wird 
antriebslos geschoben. So empfiehlt sich auf der Basis 
des 55er-Fahrgestells als Umbaulok die 58 30 . S 10-Bauar- 
ten und die P 10 müssen jedoch im Selbstbau angefertigt 
werden. Eine große Hilfe ist die Verwendung des 
Tenders für die „Liliput“*? 8, falls deren Motor einmal 
nicht mehr funktioniert und der Antrieb dieses Modells 
ohnehin manche Sorge bereitet. 


Bild 4 

a) Draufsicht auf Aufbau der Drehgestellplatte 

b) Anordnung des Motors und der beiden Zahnräder aut der Platte r von der 
Seite gesehen. Die Maßangaben entsprechen HO. 

Zeichnungen: Verfasser 
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Bifd / Lokomotive 39067 Bw Jünkerath (1933). mit Tender pr2TT31.5 


Durch Verändern des inneren Achsabstands (eigentlich 
des Drehzapfenabstands) und durch eine andere Motor- 
bauart lassen sich so auch einige andere Tender bauen, 
wie z, B. bad 2 T 2'T 15 und T2G oder bayer. 2TT18, Milden 
unveränderten Drehgestellblenden der Kondenslok ist 
die Anfertigung der Tender 2'2T 24 bzw. T 28 {Koh¬ 
lenstaubumbautender aus Wannentender) für die Lo¬ 
komotiven der BR 44, 52 und 58 möglich. 


\ 




Bild 2 Die 391833 mif Tender pr 2TT 31.6 


Bthl 3 Lokomotive 383545 mit Tender pr 3LS . 


Bild S Beko Uikomvtn-e der DH 533011 mit Tender pr 2'2T 3 L5 

Fotos R Lehmann (4k Fotobeschaffg Verfasser (D 
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Bild 4 Ebenfalls eine Musch ine der BR 5 #^der DR. die SS 3020 mi t Tender 
pr 2TT 31,5 
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GÜNTER BARTHEL (DMV). Erfurt 


Zur Festlegung und Bedeutung der Eisenbahnepochen 
für den Modelleisenbahnbau 


Im Heft 5/1968 veröffentlichten wir den Vorschlag der 
,, In ternationalen Eisen bahn-Presse- Vereinigung 41 — 

„ferpress 14 — der beinhaltete 1 3 Epochen in der Entwick¬ 
lung der Eisenbahn in geschichtlicher Hinsicht zu 
unterscheiden. Danach sollte sich die ModelIbahn-Indu- 
strie bei der Auswahl ihrer Vorbilder richten, um dem 
Modellbau freund die Möglichkeit zu bieten, eine 
epoch ereine A nlage auf zu bauen. 

Der Deutsche Modelleisenbahnverband der DDR legte 
von Beginn an einen großen Wert darauf, seine Mitglieder 
und Arbeitsgemeinschaften zu einem epochemäßigen 
Denken zu erziehen. Wie unsere Umfrage aus dem Jahre 
1974 ergab, berücksichtigen bereits auch die meisten 
Modelleisenbahner in der DDR diese Einteilung. Unsere 
Redaktion und ihr Beira t vertreten a ber nach gründlicher 
Diskussion die Ansicht, daß für uns die bisherige 
Epocheeinteilung nicht aussagekräftig genug ist, da sie 
nicht von den gesellschaftspolitischen Betrachtungen 
ausgeht. Deshalb erhielt das Beiratsmitglied. Herr Gün¬ 
ter Barthel, den Auftrag, folgenden Beitrag, der auf 
seinen Auffassungen beruht, zu verfassen , 

0. Vorbemerkung 

Bei der Festlegung der Eisenbahnepochen (EE) für die 
Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens von 1835 
bis zur Gegenwart zeigen sich in der bisherigen Modell¬ 
bahnliteratur unterschiedliche Betrachtungsweisen. Die¬ 
ser Beitrag soll darlegen, weiche EE für die Modellbahn¬ 
freunde der DDR festlegbar sind und nach welchen 
Kriterien dabei vorzugehen Ist, 

Die Diskussion, die vor mehreren Jahren zu diesem 
Thema begann und die der „ferpress^-Vorschlag auslo¬ 
ste, wurde eigentlich nie recht zu Ende geführt {1). 

Die dort vertretene Auffassung, Eisenbahnepochen fest-, 
zulegen, damit die Modellbahnindustrie ein bestimmtes 
Sortiment für jede EE bieten kann, fand leider auch bei 
den Mod e\ 1 bahnherstellem bisher nur wenig Resonanz, 
Ansätze gab es zwar beim VEB K PIKQ, der einmal die 
BR 89 in der alten sächsischen VT-Ausführung heraus¬ 
brachte; aber bereits bei der BR 55 wurde auf eine 
historische Ausgabe verzichtet. Bei den Wagen gibt es 
auch Modelle älterer Fahrzeugtypen: Sie wurden aber 
nur mit moderner Wagen beschrift ung ge fertigt. Auch der 
VEB Berliner TT-Bahnen unternahm einen Versuch, 
historische Fahrzeuge anzubietem Zwei Reisezugwagen 
wurden bisher als Modelle der Preußischen Staats bahn 
herausgebracht; eine dementsprechende Lokomotive 
wurde aber leider nicht entwickelt Sicherlich sind diese 
„Tests“ anzuerkennen. Sie verlieren aber an Wert und 
können nicht wirksam werden, wenn sie nicht von der 
gesamten Modellbahnindustrie konsequent zu Ende 
geführt und wenn nicht gleichzeitig das Eisenbahnepo¬ 
che-Denken unter den Modelleisenbahnern gefördert 
und propagiert werden. 

Der vom Verfasser seit 1956 auf gestellte Grundsatz (2), 
daß eine richtige Modellbahnanlage so durch gestaltet 
sein muß, daß Zeit. Ort und Thema eine Einheit bilden 
und alle Motive und Details übe rein stimmen müssen, 
findet immer größere Beachtung. Er kann aber nur in 
voller Breite und vielgesta llig verwirklic ht werden, wenn 
auch ein anderer Zeitabschnitt als nur die Gegenwart 


(dargestellt werden kann. Das Eindringen in historische 
Gegebenheiten erweitert und bereichert den Modelleisen¬ 
bahnbau und sollte darum auch von der Industrie 
gefördert werden. Wenn man es genau nimmt, stimmen 
bereits die für die gegenwärtige EE herausgebrachten 
Modelle ui ihrem äußeren Erscheinungsbild schon nicht 
mehr überein, weil in der Kennzeichnung der Fahrzeuge 
inzwischen zu viele Veränderungen eingelreten sind. Es 
ist darum an der Zeit, auch hierüber einen genauen 
Überblick zu geben. Auch das ist Aufgabe dieser 
Ausführungen. 

1. Die Eisen bahne pochen und Perioden 

Gehl man an die Frage der Eisenbahnepochen heran, so 
kann nicht die technische Entwicklung des Ebenbahnwe- 
sens allein Richtschnur sein. Eine solche einseitige 
Betrachtungsweise, wie sie bei Gerhard Trost im Band 
„Die Modelleisenbahn 3“ erkennbar ist, läßt einen 
entscheidenden Gesichtspunkt außer acht; den gesell¬ 
schaftlichen Aspekt. Er ist aber primär zu sehen und von 
ihm ist auszugehen. 

Es ist nachweisbar, daß markante Veränderungen im 
äußeren Erscheinungsbild der Eisenbahn vor allem 
immer dann auf traten, wenn sich jeweils die gesellschaft¬ 
lichen Verhältnisse umgestalteten. Hier sind bedeutende 
Einschnitte innerhalb der 14 Jahrzehnte erkennbar. So 
lassen sich zunächst 4 große Eisenbahnepochen festle¬ 
gen, die einmal im Zusammenhang behandelt werden 
sollen; 

Eisenbahnepoche I (1835 bis 1885) 

Epoche des deutschen Eisenbahnbaus von den Anfän¬ 
gen bis zur Staatsbahnzeit 

Eisenbahnepoche II (1885 bis 1920) 

Epoche der deutschen Staatseisenbahnen und des 
Ausbaus der Neben- und Kleinbahnen 

Eisenbahnepoche III (1920 bis 1945) 

Epoche der Reichseisenbahnen (auch: Reichsbahnen, 
Reichsbahn), der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
und der faschistischen Deutschen Reichsbahn 

Eisen bah ne poche IV (ab 1Ö45) 

Epoche der in Volkseigentum übergegangenen Deut¬ 
schen Reichsbahn (DR) auf dem Gebiet der ehemaligen 
SBZ, der heutigen DDR 

Darüber hinaus müssen noch innerhalb einer jeden 
Eisenbahnepoche einzelne Perioden berücksichtigt wer¬ 
den, die die jeweilige graduelle Entwicklung kennzeich¬ 
nen. 

Die Beachtung dieser Perioden, die mitunter nur wenige 
Jahre umfassen, ist eine wichtige Voraussetzung für die 
Gestaltung einer vorbildgetreuen Modeilbah na nlage: Je 
wirklichkeitsnäher — desto begrenzter ist der darzustel¬ 
lende Zeitraum zu wählen. Untersuchen wir deshalb die 
einzelnen EE daraufhin näher. Bei der nun folgenden 
knappen Charakterisierung der Perioden können nur 
einige Gesichtspunkte erörtert werden. 
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2. EE I (1835—1885) 

ZX 1. Periode (1835^1855) 

Die Enlsfehting von Territoria Jeisert bahnen 

Charakteristisch für diese ersten 2 Jahrzehnte ist das 
Entstehen einzelner Verkehrszentren, Bedingt durch die 
damalige politische und staatliche Zerrissenheit Deutsch¬ 
lands hatten diese Ter ritoria leisen bahnen trotz der 
gegebenen AnschlußmögUchkeiten nur wenig Verbin¬ 
dung miteinander. Trotzdem kann das bis 1855 entstan¬ 
dene Eisenbahnnetz als Grundnetz für Deutschland 
angesehen werden. 

Es waren regelspurige Hauptbahnen, die zunächst vor¬ 
wiegend als Privat bahnen, aber auch bereits als Staats¬ 
bahnen gebaut und betrieben wurden. Der Staatseisen¬ 
bahnbau betraf vor allem die Lander Baden, Hannover 
und Württemberg, in Preußen entstanden erst nach der 
Revolution von 1848 die ersten Staatseisenbahnen (z.B 
die Ostbahn)* 

Die einzelnen Länder eröffneten ihre Eisenbahnen in den 
folgenden Jahren: 1836 Bayern, 1837 Sachsen, 1838 
Preußen, Braunschweig, 1840 Hessen, Baden, Hannover, 
1844 Schleswig-Holstein, 1845 Württemberg und 1846 
Mec klen bu rg-Sch wer in, 

Die Streckenlänge betrug bis zum Jahre 1855 rund 
8000 km. Der Anteil der Privat- und Staatsbahnen sah 
folgendermaßen aus: 

in Deutschland 4300 km Pr i% r at bahnen, 4000 km Staats¬ 
bahnen 

in Preußen 2760km Privatbahnen, 1000km Staatsbah¬ 
nen. 

3*2, 2, Periode (1855—1875) 

Die Weiterentwicklung von Privat- und Staatsbahnen 
und der weitere Ausbau des Streckennetzes unter 
stärkerer staatlicher Einflußnahme 

Nach der Revolution von 1848 brachte der sich rasch 
entwickelnde Kapitalismus in Deutschland eine große 
Förderung des Eisenbahnbaus mit sich. Das Interesse der 
Staaten am Eisen bäh n bau wuchs ebenfalls, ln Sachsen 
gingen z.B, schon zu Beginn dieser Periode, mit Aus¬ 
nahme der Strecke Leipzig*—Dresden, alle Privatbahnen 
in den Besitz des Staates über! Hinzu kam vor allem in 
Preußen die Bestrebung, die Eisenbahnen für kriegeri¬ 
sche Zwecke auszunutzen und in strategischer Hinsicht 
zu vervollkommnen. Es begann daher ein verstärkter Bau 
von Staatseisenbahnen, 1859 kamen Oldenburg und 1864 
Meck lenb u r g -S trelitz hinzu. 

Ab 1866 begann man in Bayern sogenannte Vizinalbah- 
nen zu bauen; ein erster Versuch, Eisenbahnstrecken 
mit geringerer Bedeutung für den allgemeinen Verkehr 
in Betrieb zu nehmen* So ist es nicht verwunderlich, daß 
sich in dieser Periode die Streckenlänge auf insgesamt 
28000 km vergrößerte, 

2.3. 3*Periode (1875—1885) 

AbscbJuß der umfassenden Verstaatlichungen und 
Entstehung von Eisenbahnen untergeordneter Beden - 
t ung (Sek u n därba hn en) 

Die noch bestehende Zersplitterung im Eisenbahnwesen, 
sowohl! innerhalb der einzelnen Staaten als auch in der 
Gesamtheit, führte zu großen Unzulänglichkeiten im 
Verkehr, in der Wirtschaft und im BetriebsablauL Dieser 
Zustand war nur durch staatliche Maßnahmen zu 
verändern. So begann die Zeit der Verstaatlichung aller 
großen Pr watbahnen. Die noch verbliebenen Pri¬ 
vateisenbahnen besaßen bis auf wenige Ausnahmen nur 
eine geringe Bedeutung. 

In dieser Periode wurden erstmals Bestimmungen erlas¬ 
sen, die für alle Eisenbahnen Deutschlands Gültigkeit 
besaßen. So wurde 1875 eine einheitliche Signalordnung 
herausgegeben, und 1878 erfolgte der Erlaß der ^Bauord¬ 


nung für deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeu¬ 
tung“. Damit entstanden Sekundärbahnen (ab 1892 
„Nebenbahnen“ genannt) in Preußen, Sachsen und in 
anderen Ländern, In Sachsen wurde z, B. 1881 die erste 
Schmalspurstrecke Wilkau—Kirchberg eröffnet* 

Mit dem Abschluß der Verstaatlichung in allen Ländern 
entstanden 9 große Staatsbahn netze und somit 9 große 
Eisenbahnmonopole in Preußen, Bayern, Sachsen, Würt¬ 
temberg, Oldenburg und Elsaß-Lothringen. In Elsaß- 
Lothringen wurde die von der französischen Ostbahn 
1871 geraubte Eisenbahn als sogenannte „Reichseisen¬ 
bahn" unter preußischer Verwaltung weiter betrieben. 
Diese Entwicklung war ein charakteristisches Zeichen 
dafür, wie der Kapitalismus der freien Konkurrenz zum 
monopolistischen Kapitalismus überging. Gleichzeitig 
war damit eine entscheidende Eisenbahnepoche abge¬ 
schlossen. Mit Hilfe der Staats bahnnetze wurden Ver¬ 
kehr sbedingungen geschaffen, die im Interesse des sich 
weiter entwickelnden Kapitalismus und des preußischen 
Militarismus lagen. 

Beim Nachgestalten dieser ersten EE auf einer Modell¬ 
bahnanlage ist man gezwungen, sich ganz an konkrete 
Vorbilder zu halten, da bei den einzelnen Staatsbahnen 
Lokomotiven und Wagen in unterschiedlichen Formen 
und Abmessungen gebaut wurden. Auch die äußerliche 
Kennzeichnung war verschieden. Da die ständige techni¬ 
sche Weiterentwicklung zum großen Teil getrennt von 
den einzelnen Privatgesellschaften und später von den 
Staatsbahnen vorangetrieben wurde, gab es bis auf die 
notwendigsten Bedingungen kaum Normungen* Ansätze 
dazu findet man in Preußen mit den ersten „Normalien" 
für Lokomotiven. 

3, EE II (1885—1926) 

3.1. 1, Periode (1885—1895) 

Die Entstehung von Klein- oder Lokalbahnen (Tertiär- 
bahnen) Urtd der weitere Ausbau der Nebenbahnen 
(Sekundär bahnen) 

Die den Landern gehörenden Staatsbahnen trugen 
folgende Namen: 

L Königlich Preußische Staats-Eisen bahn 

2. Königlich Bayerische Staats-Eisen bahnen 

3, Königlich Sächsische Staats-Eisenbahnen 

4. Königlich Württemberg] sc he Staats-Eisenbahnen 

5, Groß herzoglich Badische Staats-Eisenbahnen 

6. Groß herzoglich Oberhessische Staatsbahnen 

7, Großherzoglich Mecklenburgische Friedrich Franz- 
Eisenbahn (ab 1889) 

8* Großherzoglich Oldenburgische Staats-Eisenbahn 
9. Kaiserliche Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen* 
«Diese Reihenfolge entspricht gleichzeitig der Bedeutung 
der einzelnen Bahnen, 

Die Kennzeichnung der Fahrzeuge (Wagen) hatte um 1895 
folgendes Aussehen: 

1. K.P.E.V. 

2, K.Bay.Sis.B. 

3* K.Sächs<Sts*E.B. 

4. Württemberg 

5, BADEN 

6* K*P. u. G*H.3t.E* (ab 1896) 

7. Meckl. Schwerin 

8. Oldenburg 

9. Elsass-Lothringen 

1885 begann in Bayern der Bau von „Lokaleisenbahnen“* 
Diese führten in ländliche Gebiete und hatten nur eine 
örtliche Bedeutung. In Preußen regelte erst 1892 das 
„Gesetz über Klein- und Privatanschlußbahnen" diese 
Entwicklung. Die Streckenlänge wuchs bis zum Jahre 
1895 auf insgesamt 50000 km an. Ab 1885 wurden die 
Lokomotiven nach ihrer Einsatzart in Personenzug- 
und in Güterzuglokomotiven unterteilt. Gleichzeitig 
wurden mit der Erfindung der Verbundlokomotive, die 
bet einer günstigeren Energieausnutzung über eine 


12 


..DER MODELLEISENBAHNER" 1.0976 


größere Leistungsfähigkeit verfügte, dem Lokomotiv- 
bau neue Wege eröffnet. 

Ab 1886/87 erhielten die Reisezüge die durchgehende 
Luftdruckbremse, und mit der Einführung von „Lenk¬ 
achsen“ im gleichen Jahr wurden für Schnellzüge nur 
noch 3achsige Wagen zugelassen, 1891 kamen zum ersten 
Mai 4achsige Reisezugwagen in Schnellzügen zum 
Einsatz. 

1892 schließlich wurde die „Betriebsordnung für die 
Haupteisenbahnen Deutschlands“ heraus gegeben und 
die „Bahnordnung für Nebenbahnen“ emgeführt 1893 
erhielten alle Bahnhöfe in Preußen Bahnsteigsperren. 

3.2, 2.Periode (1895—19101 

Die Neuorganisation der Staatseisenbahnen und der 
Beginn der Betriebsgemeinsehaft Preußen—Hessen 

Durch die ständige Überführung von Privatbahnen in 
Staatsbesitz und durch den Bau von Nebenbahnen 
machte sich bei den Staatsbahnen eine Neuorganisation 
notwendig. Das geschah in Preußen 1895, in Baden 1898, 
in Sachsen 1899 und in Bayern 1907. 
ln diesem Zusammenhang wurden auch in Preußen 1895 
neue Vorschriften über den Anstrich, die Bezeichnungen 
und die Numerierung der Wagen herausgegeben* 

1896/97 kam der preußisch-hessische Staatsvertrag über 
die gemeinsame Verwaltung ihrer Eisenbahnen zu¬ 
stande. Es wurde die Königlich-preußische und Großher¬ 
zoglich-hessische Eisenbahndirektion Mainz errichtet. 

In der preußischen Eisenbahnpoütik war in dieser 
Zeitspanne wiederum eine verstärkte Einflußnahme auf 
die anderen deutschen Staats bahnen spürbar. 1897/98 
brach mit der Entwicklung der Heißdampflokomotive 
eine neue Ära im Lokomotivbau an. Um 1900 entstanden 
die ersten Daimler-Triebwagen mit Vergasermotor 
(Württemberg, Sachsen). 

1904/05 wurde die „Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
(BO)“ her aus gegeben, in der alle Bestimmungen für 
Haupt- und Nebenbahnen zusa mm enge faßt waren. 1903 
erhielten in Preußen die Lokomotiven Gattungsbezeich¬ 
nungen (S — P — G — T). 

1907 traten die neue „SignalOrdnung' 1 und die „Fahrdi¬ 
enstvorschriften 1 ' für deutsche Eisenbahnen in Kraft 
Diese „Signalordnung“ hatte bis 1935 Gültigkeit! 

Im gleichen Jahr liefen mit großem Erfolg die ersten 
Speicher-Triebwagen der Bauart Wiltfeldt bei den Preu¬ 
ßischen Staats bahnen. 

1909 erfolgte die Gründung des Deutschen Staats bahn¬ 
wagen-Verbandes zur gemeinschaftlichen Benutzung der 
Güterwagen innerhalb des Reichsgebiets, Es entstanden 
die ersten Güterwagen der Verbandsbauart. Sie wurden 
später alsEinheitswagen bezeichnet Diese Wagen waren 
ein erster Schritt zur Vereinheitlichung und Normung. 
Die neu he raus gegebenen , .G üterw a gen vors chriften“ 
legten fest, daß zur Kennzeichnung Hebender bisherigen 
Gatlungsbezeichnung (große lateinische Buchstaben) 
kleine Buchstaben als Nebengatlungszeichen zu führen 
waren (Giw3 = gedeckter Güterwagen mit Endbühn^und 
weniger als 15 t)* 

3*3* 3*Periode Ü9I0—1920) 

Die Beendigung des breit angelegten Aushaus der Neben - 
und Kleinbahnen 

Das Heranreifender politischen Krise in Deutschland seit 
dem Jahre 1910, die vor allem in den großen Mas¬ 
senkämpfen der deutschen Arbeiterklasse ihren Aus¬ 
druck fand, und die bereits beginnenden Kriegs Vorberei¬ 
tungen hatten auch im Eisen bahn bau eine gewisse 
Stagnation zur Folge. Der Ausbau eines relativ engma¬ 
schigen Eisenbahnnetzes wurde abgeschlossen. So sind 
nur wenige Daten in dieser 3. Periode von Interesse: 

1910 erf ol gte e ine V er ander u n g in der „ Sig na 1 o rd n ung*' 
1912 wurde die erste deutsche Diesellokomotive auf der 


Preußisch-Hessischen Staatsbahn in Betrieb ge¬ 
nommen 

1916 wurde die Mitropa gegründet 

1918/19 erhielten auch die Güterzüge die durchgehende 

Bremse. 

Beim Nachgestalten dieser EE bieten sich bereits viele 
Möglichkeiten, auf handelsübliche Modellbahnerzeug¬ 
nisse zurückzugreifen. Man kann aber auch nicht 
verschweigen, daß handwerkliche Fähigkeiten und Fer¬ 
tigkeiten vorhanden sein müssen* So ist man gezwungen, 
viel Zubehör selbst herzustellen und dabei nach alten 
Vorbildern zu arbeiten. Trotzdem sollte gerade diese EE 
mehr Liebhaber finden, als das bisher der Fall ist. 
Gleichzeitig wäre es wünschenswert, wenn auch die 
industrielle Herstellung von Fahrzeugen und Zubehör 
aus jener Zeit fortschreiten w’ürde, zumal die meisten 
dieser Fahrzeuge bis in unsere Tage noch auf den 
Schienenwegen der DDR anzutreffen waren oder teil¬ 
weise gar noch sind. Sicherlich darf man bei der 
Gestaltung dieser EE nicht versäumen, die Staats bahn- 
zeit der deutschen Eisenbahnen aus kritischer Sicht zu 
betrachten, waren doch der preußische Adler oder die 
sächsische Krone an den Wagen und Lokomotiven 
Sinnbilder eines reaktionären Zeitgeistes und die unter¬ 
schiedliche Farbgestaltung der Wagenklassen ein sinn¬ 
fälliger Ausdruck der bestehenden Klassengesellschaft. 
Vielmehr gilt auch hier der Leninsche Grundsatz, daß 
alles, was in der Entwicklung des menschlichen Denkens 
und der menschlichen Kultur wertvoll war, also auch die 
wertvollen Errungenschaften des bürgerlichen Zeital¬ 
ters, angeeignel und verarbeitet werden sollte. 


4, EE III (1920—i945) 

4*1* L Periode (1920—1934) 

Der Übergang der Staatsbahnen auf das Reich (Reichsei¬ 
sen bahnen) 


Nach der Verfassung des Deutschen Reichs vom 11. Au¬ 
gust 1919 gingen die Staatseisenbahnen der einzelnen 
Länder auf das Reich über und verloren somit ihre 


Selbständigkeit. 

Die neu geschaffenen „Reichseisenbahnen“ verfügten 
demzufolge über nachstehende Streckenlängen: 


Preußen 

Bayern 

Sachsen 

Württemberg 

Baden 

Hessen 

Mecklenburg 

Oldenburg 


34443 km 
8 526 km 
3370 km 
2156 km 
1899 km 
1307 km 
1177 km 
681km 
53 559 km 


Diese Periode muß deshalb herausgesteUt werden, weil 
hier alle Übergangserscheinungen zu finden sind, bis im 
Jahre 1924 ds Unternehmen „Deutsche Reichsbahn“ 
geschaffen wurde. 

In der Zeitspanne von 1920—1924 trugen Lokomotiven 
und Wagen keinerlei Hoheitszeichen und Eigentums¬ 
bezeichnungen mehr* Es verblieben nur die allen Gat¬ 
tungszeichen und Lokn ummern. 

Ab 1920 wurden sogenannte Austauschbauwagen herge¬ 
stellt, Damit begann eine Entwicklung im Wagenbau, die 
in den nachfolgenden Jahren moderne Zuge entstehen 
ließ. 

1922 wurden die Generaleisenbahn-, Landeseisenbahn- 
und Eisenbahndirektionen in Reichsbahndirektionen 


um benannt. 1923 liefen die ersten FD-Züge (Fernschnell¬ 
züge), Im gleichen Jahr wurde damit begonnen, die bis 
dahin üblichen Stangenpuffer durch sogenannte Hulsen- 
puffer zu ersetzen. Das geschah zunächst an D-Zugwa- 
gen, die eine Kunze-Knorr-Schnellzugbremse besaßen. 
Man begann auch mit der Elektrifizierung einiger 
Fern strecken. 
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iX 2. Periode 11934—1933) 

Die Vereinheitlichungen im Lokomotive Wogen- und 
Oberbau bei der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 

Mit dem im Jahre 1924 geschaffenen Unternehmen 
„Deutsche Reichsbahn" 4 wurden entscheidende Verände¬ 
rungen im äußeren Erscheinungsbild der Fahrzeuge 
herbeigeführt. Daran änderte sich auch nichts, als am 
11.Oktober 1924 das Betriebsrecht auf die neu gegrün* 
dete „Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 41 überging. Es 
trat eine neue Kennzeichnung von Lokomotiven und 
Wagen in Kraft, die sich über viele Jahrzehnte hinweg 


erhalten hat (Bild 1). Für die Reichsbahnbeamten wurde 
eine einheitliche Dienstkleidung geschaffen. 

Inzwischen wurden die ersten nach einem einheitlichen 
Typenprogramm konstruierten Lokomotiven erprobt. 
Diese neuen Bauformen, auch als „Emheitslokomotiven" 
bezeichnet, bewährten sichsogut,daßin schneller Folge 
nachstehende Baureihen entstanden: 

1926: die BR 01,02, 44 
1927: die BR 24, 43, 87 
1928: die BR 62, 64, 80,81 
1930: die BR 03 

1931: die BR 99 Fortsetzung folgt 


WALTER LOHSE, Thum/Dipl.-Ing. DIETER BÄZQLD (DMV), Leipzig 

Das Thumer Schmalspurnetz (2) 


2,1. Strecke Wi Uschi ha l—'Thum 

Vom Bahnhof Wilischthal, an der Strecke Karl-Marx- 
Stad t—Bären stein und der Einmündung der Wilisch in 
die Zschopau liegend, führte die Schmalspurstrecke in 
westlicher Richtung am rechten Hang im Wilischthal 
aufwärts. Bis nach Thum stieg sie bei einem Hö¬ 
henunterschied von 167 m mit einer durchschnittlichen 
Steigung von 1:81 ständig an. Die größte Steigung L30 
(33,3 %o> lag zwischen den Stationen Herold und Thum. 
Hinter Wilischthal überquerte die Strecke in einer 
Linkskurve auf einer etwa 10m hohen, 75,5m langen 
3leiligen Stahlträger brücke mit Bruchsteinpfeilern, die 
die drittgrößte Brücke des Thumer Netzes war, die 
Zschopau, Durch Mischwald, da bei die Wilisch mehrmals 
überquerend, vorbei am rechts abzweigenden Anschluß 
der Papierfabrik Wilischthal und über den 1966 geschlos¬ 
senen Hp Wilischau führte die Strecke nach Grießbach, 
Die Nebengleise des ehemaligen Bahnhofs wurden 
bereits 1946/47 ab gebaut t so daß seitdem nur noch das 
durchgehende Streckengleis vorhanden war. Es verließ 
die Station mit einer Reehts-Links-Kurve. überquerte auf 
einer der üblichen ge 1 ander losen Stahlträgerbrücken die 
Wilisch und verlief anschließend 600 m niveaugleich 
unmittelbar an rechten Rand der Straße Wilischthal— 


Bild 10 Empfangs* und Postgebäude in Thum r um das Jahr 1900 



Gelenau entlang. Am linken Hang des in diesem Teil 
offenen Tals zog sie sich weiter nach Gelenau, dem 
größten Unterwegsbahnhof dieses Streckenabschnitts. 
Rechts der Einfahrt befand sich ein Anschlußgleis, das 
in Richtung Grießbach zu dem oberhalb des Talhangs 
liegenden Textilwerk führte. Der Anschluß bestimmte in 
den letzten Jahren maßgeblich das Güter Verkehrsauf¬ 
kommen des Bahnhofs, Dann ging die Streckenführung 
auf der Sohle des wieder enger werdenden Tales weiter 
bis zum Hp Venusberg-Spinnerei. Der Hp verfügte über 
den gleismäßig umfangreichsten Industrieanschluß des 
Streckennetzes. Im Zusammenhang mit einer Gleiserwei¬ 
terung des Allschlusses wurde 1956/57 für die werksei¬ 
gene V10 C-Lokomotive ein Schuppen aus Betonfer¬ 
tigteilen errichtet und dabei das Wartehäuschen sowie die 
Toilettenbude einige Meter in Richtung Herold versetzt. 
Nach /llag vor der Jahrhundertwende der Hp Venusberg 
bei km 7,2, d.h. 1,2km näher nach Gelenau. Ob die 
Verlegung der Station und die Errichtung des Anschlus¬ 
ses für den Spinnereibetricbder Umbenennung im Jahre 
1930 vorausgingen, konnte bisher nicht geklärt werden. 
Am Ende des Haltepunkts kreuzte die Straße nach 
Thum/Ehrenfriedersdorf die Strecke, die am Rande des 
Thumer Waldes entlang verlief. Am Anfang des langge- 
* streckten Ortes Herold wechselte das Gleis durch 
Überqueren der Wilisch und erneuter Kreuzung der 
Straße wieder auf die rechte Talseile. Unmittelbar hinter 
der Straßenkreuzung befand sich der Hp Unterherold. 
Nach /2 befand sich in der ersten Betriebszeit der 
Haltepunkt vor der Straßenkreuzung, gegenüber dem* 
rechts vom Gleis liegenden Anschluß des Kalkwerks, 
wobei die Stahlträger brücke über die Wilisch in den 
Bahnsteigbereich einbezogen war. Das Bestehen einer 
Verbindung zwischen dem zeitweiligen Schließen des 
Haltepunkts ab Ende 1924 und der Verlegung um etwa 
200 m in Richtung Thum konnte bisher nicht ermittelt 
werden. Größtenteils hinter den an der Straße nach 
Thum stehenden Häusern und Gehöften entlang führte 
die Bahnlinie durch Herold über den in einer Linkskurve 
liegenden Hp Mittelherold bis zum Bf Herold. Ausgangs 
des Bahnhofs verzweigte sich bis 1906 die Strecke in die 
Teile nach Ehrenfriedersdort und nach Thum. Zeugen 
aus dieser Zeit sind der teilweise noch vorhandene 
Bahndamm neben der Straße nach Ehrenfriedersdorf 
und der von den Gleisanlagen abgetrennte 2ständige 
Lokomotivschuppen, der heute als privater Unterstell¬ 
raum genutzt wird. Dem Wilischthal weiter folgend war 
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Bild 11 Pie Lokomoüve991778-2 
mit Personemug aua Wüischthal 
bei der Einfahrt m den Hp Unter¬ 
herold im Maj 1972 

Bild 12 Lokomotive Nr 43 der 
BR II! Knut PersonenzugtnRich¬ 
tung Thum im Bf Geyer, efw-a 
um 1920 

Bild J3 Drr Loft schuppen in 
Thum [iUdtl bis 1934h davor die 
Lokomotive Nr, 62 A/B und eine 
Maschine der BR /V K (etwa um 
19W 




die Strecke unterhalb der Straße nach Thum, wie bereits 
erwähnt, mit maximaler Steigung von 1:30. verlegt. Am 
Beginn der Ortslage Thums folgte nach Überqueren der 
Wilisch eine Kreuzung mit der F 95 von Karl-Marx-Stadt 
nach Öberwiesenthal. Es war der einzige gesicherte 
Wegübergang im Thumer Schmalspurnetz. Die erste 
Warnlichtanlage wurde bereits zu Anfang der 30er Jahre 
errichtet und in den 60er Jahren durch eine der heule bei 
der DR üblichen modernen Anlagen ersetzt. Unmittelbar 
anschließend an diesen Wegübergang befand sich bis 
1906 der Bf Thum, der anfangs das übliche Holzhäuschen 
als Dienstgebäude besaß. Später wurden dann im 
Erdgeschoß des 1388 an der Straße nach Jahnsbach 
errichteten festen Gebäudes die Dienst- und Fahr¬ 
gasträume für den Bahnhof eingerichtet. Einen auf dem 
Bahnhufgelände noch vorhandenen großen Schuppen 
ließ 1900 die Getreidegroßhandlung Müller St Sohn 
erbauen. Mit einer annähernd 180 ö -Links kurve führte das 
Streckengleis zum ungefähr 8 m hoher liegenden, 1906 
erbauten heutigen Bf Thum. Vor dem Einfahrsignal 
befinden sich rechts vom Sirckengleis die Anlagen der 
Lok o m o ti ve i nsa tz stel le. 


2.2, Strecke Schonfeld—Wiesa—Meinersdorf 

Gleichfalls an der Strecke Karl-Marx-Stadt—Bärenstein 
liegt der Bf Schönfeld-Wiesa, Er war östlicher Aus¬ 
gangspunkt der Schmalspurstrecke und erhielt durch die 
Eröffnung der Teilstrecke bis Geyer im Jahre 1888 seine 
Bedeutung als Bahnhof. Vom annähernd 25 m hoch am 
rechten Hang des Zschopautals liegenden Bahnhof 
führte die Strecke in einer Nord-Süd -.Linkskurve am 
Hang hinunter auf die Talsohle, kreuzte die Fernver¬ 
kehrsstraße F95 und schwenkte im Hp Schönfeld 
(Zschopautal), der in einer Rechtskurve lag, in westliche 
Richtung. Die Gleisneigung betrug 1:55(18,2 %*) mit einem 
Abschnitt maximaler Neigung von 1:40 (25%*) auf einer 
durchgehendenLängevon380m. Nach Überqueren eines 
Nebenbachs der Zschopau verlief die Strecke, leicht 
ansteigend, nive au gleich rechts der Landstraße am 
rechten Ufer des Zschopautals aufwärts. Hinter dem 
abgebauten Haltepunkt liegt rechts der heute noch 
bediente Anschluß der Papierfabrik Grünhainichen/ 
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Werk Schönfeld Über den Hp Tannenberg Ost mit dem 
Anschluß des Garnveredlungswerks Sehma, Werk Tan¬ 
nenberg, führte das Streck engl eis, teilweise etwas von 
der Straße entfernt, nach Tannenberg. In diesem 
Streckenteil betrugen der Höhenunterschied 26,4 m und 
das mittlere Neigungs Verhältnis 1:141 (7,1 %o), Hinter dem 
Bf Tannenberg verließ die Strecke das Zschopautal, 
folgte im wesentlichen in nordwestlicher Richtung unter 
stärkerer Steigung der Straße nach Geyer, die vor 
Siebenhöfen gekreuzt wurde, hinauf in das Greifenstein¬ 
gebiet und erreichte nach kurvenreichem Verlauf über 
die Hp Obertannenberg und Siebenhöfen, die beide einen 
Industrieanschluß besaßen, die Ortslage von Geyer. 
Zwischen Tannenberg und Hp Geyer befanden sich zwei 
längere Abschnitte mit einer maximalen Steigung von 
1:30 (33,3 %*), und zwar vor Siebenhöfen auf einer Länge 
von 1185 m und vor Geyer Hp auf einer Länge von 843 m. 
Diese Steigung setzte sich noch etwa 250 m über den Hp 
Geyer hinaus fort. Von diesem, der verkehrsmäßig 
günstig in der Nähe des Marktes lag, ging die Strecke mit 
einer über einen Halbkreis hinausgehenden West-Ost- 


Rechtskurve durch einen großen Teil des Stadtgeb iets bis 
zum am nördlichen Stadtrand und Ortsausgang nach 
Ehrenfriedersdorf liegenden Bahnhof. Zwischen Tan¬ 
nenberg und Geyer betrug die mittlere Neigung 1:36 
(27,8 %o) bei einem Höhenunterschied von 111,7 m. Geyer 
war als Endpunkt der von Schonfeld kommenden 
Schmalspurstrecke bis Anfang 1906 und durch die zu 
diesem Zeitpunkt vor genommenen Erweiterungen einer 
der größten Bahnhöfe des Thumer Schmalspurnetzes, 
Erweitert wurde neben den Gleisanlagen auch der an das 
Empfangsgebäude angebaute Güterschuppen auf 2 La- 
deluken. Die Vergrößerung des Loksehuppens auf 3 
Stande erfolgte erst im Jahre 1921, Von Geyer aus führte 
die Strecke unter Kreuzung der Straße nach Ehren¬ 
friedersdorf am östlichen Bahnhofsende in nahezu 
östlicher Richtung, teilweise im Einschnitt, teilweise auf 
efriem Damm, abwärts am Südostrand des Geyerschen 
Waldes entlang. Das etwa 1,5 km vom Bf Geyer entfernt 
liegende Greifenbachtal wurde durch das markanteste 
und wohl auch bekannteste Bauwerk des Thumer 
Schmalspurnetzes, den Greifenbachtal-Viadukt, über- 
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wunden. Mit einer Lange von 186,6 m und einer Höhe von 
35,6 m war er die größte deutsche Schmalspurbrücke. Sie 
ist auch heute noch, 6 Jahre nach der Betriebseinstellung, 
vorhanden und sehenswert. Ihr Abbau bereitet einige 
Schwierigkeiten, so daß nun bereits eine Sprengung er¬ 
wogen wurde. An diese Brücke anschließend schwenkte 
das am Talhang entlang verlaufende Gleis in nördliche 
Richtung und erreichte Ehrenfriedersdorf. Der Bahnhof 
war nach Geyer der größte dieses Streckenteils. Oberhalb 
der F 95 führte die Strecke weiterhin abwärts, in wech¬ 
selnden Kurvendem Tal hang folgend und teilweise durch 
Mischwald und im Einschnitt liegend, über den Hp 
Ehrenfriederdorf bis mm Bf Thum. Vor diesem Ort bog 
das Gleis in nordwestliche Richtung ab. Zwischen Geyer 
und Thum betrugen der Höhenunterschied 100,9 m und 
die durchschnittliche Neigung 1:61 fl6,4 %*}. Mit 8 paralle¬ 
len Gleisen gehört der Bf Thum mit zu den größten 
Schmalspurbahnhöfen in Sachsen. Am Südostende lau¬ 
fen die Bahnhofsgleise in das ehemalige Streckengleis 
nach Geyer zusammen, während am anderen Ende rechts 
das Gleis von Wilischthal einmündete und links das nach 
Meinersdorf hinausführt. Zwischen beiden Streckenglei¬ 
sen liegt die Zufahrt zu den Lokbehandlungsanlagen und 
zur Wagen ausbesserungssteile. Der 4ständige, 1934 er¬ 
richtete Lokschuppen mit angebautem 2gleisigem Wa¬ 
genreparaturteil bildet den Abschluß der Bahnanlagen 
am nordwestlichen Bahnhofsende. Er wurde anstelle des 
seit 1906 dort befindlichen 2ständigen und 1911 um einen 
Stand erweiterten Lokschuppens erbaut Unmittelbar aus 
dem Bahnhofskopf heraus verläßt die Strecke nach 
Meinersdorf, in nordwestlicher Richtung ansteigend, den 
Bf Thum und schwenkt nach 150 m in annähernd westli¬ 
che Richtung, um sich in wechselnden Kurven durch die 
Ortslage von Thum sowie dem sich unmittelbar an¬ 
schließenden Jahnsbach bis zum am Westrand des Orts 
liegenden Bahnhof zu schlängeln. Bis nach Jahnsbach 
hatte der bisherige Strecken verlauf von Schönfeld aus 
die Form eines Fragezeichens mit einem westlichen 
Bogen bei Tannenberg und Geyer sowie einem östlichen 
bei Ehrenfriedersdorr Nach Kreuzung der Straße nach 
Geyer am Bahnhofsende in Jahnsbach führt die Strecke 
in mehreren Kurven und mit maximaler Neigung L30 
(33,3 %a) auf einer zusammenhängenden Lange von 1716 m 
hinauf auf die Hormersdorfer Hohe und zum Bf 
Hormersdorf, mit 617 m NN der höchste Punkt des Netzes 
und die Wasserscheide zur Zwönitz, Der zwischen Thum 
und Hormersdorf vorhandene Höhenunterschied von 
109,7 m wird insgesamt durch eine durchschnittliche 
Steigung von 1:46,5 (21,5%*) überwunden. Im ersten 
Streckenteil zwischen Jahnsbach und Hormersdorf 
kreuzt die Landstraße Thum—Hormersdorf die Bahn, In 
Hormersdorf befindet sich links, unmittelbar neben der 
LadestraÖe und dem Ladestraßengleis, ein Holzbearbeü 
tungsbetrieb, der in den letzten Jahren einen beachtlichen 
Anteil am Güterverkehrsaufkommen der Strecke hat. 
Die Gemeinde Hormersdorf liegt dagegen annähernd 
einen Kilometer vom Bahnhof entfernt westlich unter¬ 
halb der Höhe. 1970/71 wurde von den 3 Bahnhofsgleisen 
das mittlere ausgebaut. Am Bahnhofsende überquertdas 
Gleis die Landstraße Auerbach/Erzgeb.—Hormersdorf 
und verläuft anschließend in nordöstlicher Richtung, 
zunächst im Einschnitt, dann auf einem Damm, hinunter 
zum Bf Auerbach/Erzgeb, Mit Erreichen der ersten 
Häuser des langgestreckten Ortes schwenkt die Strecke 
in nordwestliche Richtung, die sie bis nach Gornsdorf 
beibehält. Am linken Tal hang, hinter den an der Straße 
stehenden Gebäuden entlang, geht die Strecke mit 
mehreren geradlinigen Abschnitten über Auerbach/' 
Erzgeb. Bahnhof und Haltepunkt nach Gornsdorf. 

Nach dem Hp Auerbach wird der Streckenverlauf wieder 
kurvenreicher und führt am Ortseingang vpn Gornsdorf 
über eine in einer Rechtskurve liegende 120 m lange und 
annähernd 15 m hohe Brücke über ein Seitental mit der 
Straße nach Hormersdorf, Ausgangs der Rechtskurve 
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liegt der Bf Gornsdorf. In nordöstlicher und teilweise 
nördlicher Richtung verläuft die Bahn weiter. Sie folgt 
allen Windungen des Tals und gelangt über den Hp 
Gornsdorf nach Meinersdorf. Am Ende von Gornsdorf 
wird die Regels purst recke Karl-Marx-Stadt—Aue er¬ 
reicht, und das Schmalspurgleis schwenkt in einer 
Rechtskurve in nordöstliche Richtung neben das Nor¬ 
malspurgleis. Hinter den auf gleicher Höhe stehenden 
Einfahrsignalen beider Strecken teilen sich die Gleise 
wieder. Das Schmalspurgleis führt zu den im rechten 
Bahnhofsteil liegenden Schmalspuranlagen. Die Station 
Meinersdorf wurde erst 1910/11 mit der Errichtung der 
Schmalspurstrecke zu einem Bahnhof ausgebaut und 
erhielt das heute noch vorhandene Empfangs ge bäude 
sowie einen Personentunnel als Zugang zum Bahnsteig 
der Regelspurstrecke, Die mittlere Neigung des Strecken¬ 
teils von Hormersdorf nach Meinersdorf beträgt 1:37,6 
{26,6 bei einem Höhenunterschied von 199,4 m. 

Fortsetzung folgt 


In eigener Sache 

Immer wieder erhalten wir Anfragen, ob wir Beiträge 
für unsere Fachzeitschrift annehmen. Da infolge einer 
größeren Auflagenerhohung in den Letzten Jahren stän¬ 
dig neue Leser hinzukamen, weisen wir hiermit noch ein¬ 
mal darauf hin, daß wir jederzeit stark daran interessiert 
sind, Beiträge aller Art, die in die Konzeption unserer 
Fachzeitschrift hineinpassen, von einem möglichst 
großen Teil der Leser unverlangt zu bekommen. So hat 
also ein jeder Gelegenheit, zum Inhalt der Zeitschrift 
beizutragen. Ein besonderes Interesse besteht immer 
an Artikeln über den Modellbau, Tips, Bastei Vorschläge, 
Bauanleitungen, Schaltungen usw., dgl. an Unterlagen 
für Anlagenbildseiten (gute Fotos, Gleisplan und Be¬ 
schreibung). Aber auch Beiträge vom Vorbild sind stets 
angenehm. Wir bitten, von vorherigen Anfragen abzu¬ 
sehen und uns die Unterlagen zur Einsicht herzusenden. 
Fotos müssen in S/W-Hochglanzausführung sein, Zeich¬ 
nungen sind in Bleistiftausführung anzufertigen. 

Die Redaktion 
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STRECKEN¬ 

BEGEHUNG 


Signal „Sh 2" — 
Wärterhaltsigna! — 
Wasserkransignal der DR 

Im Heft 9/1975 brachten wir in dieser 
Reihe bereits unter der gleichen Über¬ 
schrift eine Erläuterung für das Si¬ 
gnal „Sh 2“ — Wärterhaltsignal — 
Wasserkransignal, beschränkten uns 
dabei aber lediglich auf das Was- 
serkransignal. Heute wollen wir uns 
nunmehr mit dem anderen Signal, das 
unter die Bezeichnung „Sh 2“ fällt, 
nämlich dem Wärterhaltsignal, be¬ 
schäftigen. 

Zu seiner Bedeutung ist grundsätzlich 
zu sagen, daß es ebenso wie das 
Wasserkransignal ein absolutes 
„Halt*' signalisiert und daher auch im 
Grunde genommen einem Halt zeigen¬ 
den Hauptsignal gleichkommt. Es 
unterscheidet sich aber von diesem 
dadurch, daß es nicht ortsfest auf ge¬ 
stellt ist, sondern bei Bedarf benutzt 
wird. 

Das Tages Zeichen wird entweder 
durch eine rechteckige, rote Scheibe 
mit weißem Rand oder aber durch 
eine weiß rotweiße Flagge, die quer 
zur Gleisachse zu halten ist, darge¬ 
stellt. Bei der Scheibe, die sich auch 
„Ha Uscheibenennt, liegen die länge¬ 
ren Seiten des Rechtecks oben bzw. 
unten. Im allgemeinen ist die Scheibe 
an einem eisernen Pfahl angebracht, 


dessen Spitze in die Erde gestoßen 
wird. Die Haltscheibe ist nicht ganz 
mannshoch, sie wird in der Regel 
rechts vom zugehörigen Gleis ange- 
ordnet, man findet sie mitunter aber 
auch mitten im betreffenden Gleis 
auf gestellt. 

Als Nachtzeichen werden bei der 
Sh 2-Scheibe eine rot abgeblendete 
Lampe bzw, anstelle der Haltflagge 
eine rote Handlaterne benutzt. Im 
Notfall genügt es auch, eine rote 
Laterne vorübergehend einfach auf 
den Boden zu stellen. Die rote Lampe 
ist bei der Scheibe oft auch durch 
einen Kreisausschnitt auf der Scheibe 
hindurch sichtbar angeordnet. 

Uber das Wärter ha Itsignal verfügen 
sämtliche Betriebsstellen in den 
Bahnhöfen und an der freien Strecke, 
aber auch der Bahnunterhaltungs¬ 
dienst führt das Tageszeichen, die 
Haltflagge, mit sich (z.B, Strecken¬ 
läufer, Sicherheitsposten einer Rotte 
usw.). 

Das Wärterhaltsignal findet in folgen¬ 
den Fällen Anwendung: 

a) zur Abriegelung einer nicht befahr¬ 
baren Gleisstelle oder 

b) zur Bezeichnung einer Gleis stelle, 
an der ausnahmsweise zu halten 
ist, wenn kein ortsfestes Haltsignal 
dort steht. 

Der Abstand zwischen den unter a) 
und b) benannten Gleis stellen und 
dem Standort des Wärterhaltsignals 
beträgt regulär 50 m, innerhalb von 
Bahnhöfen kann er auch geringer 
sein. 

Wenn ein Hauptsignal nicht wieder in 
die Haltstellung gebracht werden 
kann oder diese nicht eindeutig an¬ 
zeigt, so ist am Standort des betreffen¬ 
den Hauptsignals eine Sh2-3cheibe 
aufzustellen. 

Greifen wir schließlich 2 Beispiele für 
die Anwendung des Wärterhaltsignals 


heraus. Angenommen, man stellt ei¬ 
nen Schienenbruch fest, der für be¬ 
fahrbar gehalten wird. Neben ande¬ 
ren betrieblichen Maßnahmen hat 
dann der zuständige Fahrdienstleiter 
(Fdl) dort einen Posten aufzustellen, 
der jeden Zug mittels eines Wär¬ 
terhaltsignals (Haltscheibe, -flagge 
bzw. rote Lampe) anzuhalten hat, 
Nach Entfernung dieses Signals (bei 
der Haltscheibe geschieht das durch 
Wegdrehen oder Beseitigung) darf der 
Zug unter Beobachtung in Schritt¬ 
geschwindigkeit die Gleisstelle befah¬ 
ren, um ggf. jederzeit sofort zum 
Stehen gebracht werden zu können. 
Anschließend ist die Gefahrenstelle 
sofort wieder durch „Sh 2“ abzu¬ 
riegeln, 

Oder in einem Bahnhof wurde aus¬ 
nahmsweise ein Gleis abweichend von 
der Bahnhofsfahrordnung durch ei¬ 
nen Zug besetzt, ein vor der Einfahrt 
stehender anderer Zug findet aber auf 
diesem Gleis noch Platz, und ein 
weiteres Einf ahrgleis steht nicht mehr 
zur Verfügung. Dann kann der Fdl 
nach Erledigung anderer betriebli¬ 
cher Maßnahmen diesen Zug auf das 
teilweise besetzte Gleis einfahren las¬ 
sen. Hinter dem stehenden Zug ist der 
einfahrende durch „Sh 2“ (zumeist 
Haltflagge bzw, rote Lampe) durch 
einen Betriebseisenbahner anzuhal¬ 
ten (betr. Fall b)). 

Modellgestaltung. Die Sh2-Scheibe 
läßt sich einfach auf weißem Z eichen- 
karton mit roter Plakatfarbe, Filzstift 
usw, selbst hersteilen. Die Fa. Schrei¬ 
ber in Marien her g, Freiberger Str. 10, 
führt aber auch vorgedruckte Si¬ 
gnalbogen, die nur noch auszumalen 
sind. Bei den Abständen müssen wir 
natürlich die üblichen Konzessionen 
in Kauf nehmen, da 50 m beim Vorbild 
in HO etwa 57,4 cm entsprechen. 

H, K, 


l 



Bild 1 Eine „Sh2”-Schcibe des Vorbilds^ so allerdings sollte sie nicht aufgestellt werden, derm schließ- 
lieh sperrt sie ja den Gleisabschnitt , der also flicht ecui Fahrzeugen befahren sein dürfte, oder aber man 
hätte die Scheibe seitlich wegdrehen sollen. 



Foto; Reinfried Knobel. Dresden 
Zeichnungen: Verfasser 
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Signale der BD2 — 4. 

i 


Rangiersignale 

Unter diesem Begriff werden bei den 
BD2 alle Form- und Lichlrangiersi- 
gnale zusammengefaßt, die für den 
Rangierdienst Bedeutung besitzen, 
und das sind viel mehr, als es bei der 
DR und der DB gibt. Bei den BD2 sind 
ein- und zweiseitige Form rangier-, 
Lichtrangier- und Abdruck Signale 
vorhanden, die nur für Rangierabtei- 
1 ungen, nicht aber für Züge gelten. 
55—1 (einseitiges Formrangiersignal): 
„Rangieren verboten! Es ist verboten, 
mit Rangierabteilungen am Signal 
vorbeizufahren!' 4 

55— 2 „Rangieren erlaubt!' 1 

56— 1 (Lichtrangiersignal): „Rangie¬ 
ren verboten! Es ist verboten, mit 
Rangierabteilungen am Signal vor¬ 
beizufahren!' 1 

56—2: „Rangieren erlaubt!“ 

Das Lichtrangiersignal kann auch an 
Ausfahrsignalen angebracht sein. Als 
Halt erscheint dann kein blaues Licht 
— das nur für Rangierabteilungen 
gelten würde —, sondern ein rotes, das 
Zug- und Rangierfährten verbietet. 
Soll das Signal 56—2 erteilt werden, 
verlischt das rote Licht, und es 
leuchtet nur das weiße. In Einzelfällen 
kann an ausgeprpchenen Lichtran- 
giersignalen außer blauem auch rotes 
Licht gezeigt werden, wenn Züge 
halten müssen. Lichtrangier- und 
auch Lichtausf ahrsignale, die nicht an 
d u rchge nde n Ha u p tgle ise n s te hen, 
können auch unmittelbar auf einem 
Fundament auf gestellt sein (soge¬ 
nannte Zwergsignale). 

Lichtrangier Signale können bei Be¬ 
darf auch durch Richtungsanzeiger 
ergänzt sein, wenn signalisiert werden 
soll, in welches Gleis, GJeisgruppe 
oder Richtung zu rangieren ish piese 
Richtungsanzeiger bestehen. >&ie die 
Richtungsanzeiger an Ausfahrsigna- 
len und die Gleisanzeiger an Grup- 
penausfahrsignalen (Signal 47, beide 
siehe 3, Folge), aus weiß leuchtenden 
Streifen, Ziffern oder Buchstaben. 
Wird auf Bahnhöfen, auf denen es 
Rangierfahrstraßen gibt, auf aas oder 
die Streckengleise rangiert (also über 
die Einfahrweiche hinaus), dann zeigt 
das vor der Einfahrweiche stehende 
Lichtrangiersignal für die Fahrt in die 
Bahnhofsgieise blaues Blinklicht, so- 


Folge 


lange die Einfahrweiche nicht von 
allen Fahrzeugen freigefahren ist Das 
Blinken hört auf, wenn die Weiche 
zum Umstellen frei ist. 

Muß aus Bahnhöfen auf Strecken¬ 
gleise rangiert werden, auf denen 
eingleisiger automatischer Strecken¬ 
block installiert ist, gibt es dafür ein 
besonderes Signal (31). Dieses ist am 
Bmfahrsignal angebracht, zeigt aber 
in die entgegengesetzte Richtung. Die¬ 
ses weiße Blinklicht gestattet es, über 
die Grenze des Bahnhofs hinauszu¬ 
rangieren, wenn der folgende 
Blockabschnitt frei ist und Gegen¬ 
fahrten ausgeschlossen sind, 

Das zweiseitige Formrangiersignal 
besieht aus einem Mast, an dessen 
Spitze 2 vom Mast abweisende Flügel 
angebracht sind, die aus je einem 
weißen länglichen Rechteck mit 
blauem Rand bestehen. Diese Flügel 
stehen entweder beide horizontal (Si¬ 
gnal 58—1) oder beide V-förmig nach 
oben (58—2). Als Nachtzeichen er¬ 
scheinen entweder 2 blaue oder 2 
weiße Lichter. 

58—1: „Rangieren verboten! Es ist 
verboten, mit Rangierabteilungen am 
Signal vorbeizufahren! 14 
58—2: „Rangieren erlaubt!“ 

Diese sogenannten zweiseitigen 
Form ran giersignale gelten für 2 Rich¬ 
tungen, d. h. für 2 verschiedene Gleise 
in je einer Richtung. Diese Signale 
werden künftig durch Lichtrangiersi¬ 
gnale ersetzt und wurden deshalb 
nicht im Bild dargestellt. 
Abdrucksignale sind bei den BD2 nur 
als Lichtsignale ausgebildet, die in der 
Regel nur nach einer Seite leuchten; es 
gibt aber auch solche, die nach beiden 
Seiten die Signalbilder zeigen. Ab¬ 
drücksignale können in den Rieh* 
tungsgleisgruppen und an den Aus¬ 
ziehgleisen mit gleichem Signalbild 
wiederholt werden. 

61—1: „Halt! Nicht abdrücken! 11 
61—2: „Abdrücken mit 3 km/h!' 1 (Mit 
besonderer Genehmigung auch mit 
5 km/h) 

61—3: „Abdrücken mit 7 km/h!“ 

61— 4: „Halt! Wagen vom Ablaufberg 
zuruckziehen!“ 

Solange der Zusatzanzeiger leuchtet, 
sind die Wagen zurückzuziehen. 



fiW 61-2 6V3 67 * 
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Die größte Arbeitsgemeinschaft 

des Deutschen Modelleisenbahn-Verbands der DDR — 

die AG „Friedrich List" in Leipzig — macht von sich reden 


Die AG „Friedrich List“ in Leipzig ist nicht nur der Zahl 
ihrer Mitglieder nach die größte des DMV, sie steht auch, 
in ihrer Aktivität gemessen, an einer guten Position, 
Weithin bekannt sind die großen Ausstellungen, die fast 
all]ährlich in der Vorweihnachtszeit stattfinden und die 
ganze Kraft vieler Mitglieder der AG erfordern, ln enger 
Zusammenarbeit mit vielen örtlichen Organen und 
Einrichtungen werden da sorgfältig alle für eine solche 
Großveranstaltung notwendigen Maßnahmen bespro¬ 
chen und getroffen. Tradition wurde es schon, daß sich 
auch Modellbahnfreunde aus der CSSR und aus der 
Ungarischen Volksrepublik an den Leipziger Ausstellun¬ 
gen beteiligen, ebenso wie die Verkehrsmuseen Dresden 
und Budapest Damit leisten die Leipziger eine nicht zu 
unterschätzende Werbung für unseren Verband im 
nationalen und internationalen Rahmen, 

Der Große und den verschiedenen Interessengebieten der 
Mitglieder entsprechend, setzt sich die AG aus mehreren 
Gruppen zusammen. So besteht eine Gruppe „Nahver¬ 
kehr“, die sich nicht nur mit dem Bau und Betrieb von 
Straßenbahnanlagen beschäftigt, sondern auch eine 





wertvolle Forschungs- und Dokumentationsarbeit auf 
diesem Fachgebiet betreibt. Die Gruppe „Ost" ist weit 
über die Grenzen der DDR hinaus durch ihre Anlage 
„Saßnitz" mit einem funktionstüchtigen Fährschiff be¬ 
kannt 

ln der Gruppe „Nordost" besitzen die Mitglieder eine 
Reihe guter Heimaniagen in allen 3 handelsüblichen 
Nenngrößen, sammeln aber auch Fahrzeuge in den 
Nenngrößen 0 und I, die heute besonders wertvoll sind. 
Stellte vor Jahren die Gruppe „Centrum" wiederholt ihre 
„Arlbergbahn-Anlage" aus, so ist an deren Stelle eine 
neue in HO getreten, die ein Motiv der DR wiedergibt und 
.Rauhenfels" benannt wird. Diese Großanlage, die noch 
lange nicht vollendet ist, kann auf Grund ihrer Gestaltung 
durch Zwischenstücke mit anderen AG*Anlagen zu einer 
„ Super-Gr oßa da ge" verbunden werden. Besonders in¬ 
teressant ist ihre elektronische Ausrüstung, für die 
Freund Falk Barth verantwortlich zeichnet. 

Eine weitere Gruppe der AG, die Gruppe „Leipzig Hbf“ 
verfügt u.a. über eine mit Märklin-Punktkontaktgleis 
aufgebaute Ausstellungsanlage, 

Immer wieder neu zeugt die TT-Anlage „Gotthard-Bahn“ 
der Gruppe „VEM/Medi" von dem großen Können im 
Fahrzeugeigenbau und in der Landschaftsgestaltung der 
Mitglieder, besonders des Vorsitzenden der' Gruppe, 
Freund Kruspe. 

Die Gruppe „Bw Leipzig Hbf Süd“ ist ebenfalls sehr 
rührig und vor allem darum bemüht, unter den Jugendli¬ 
eben em Interesse für den Eisenbahnerberuf zu wecken. 
Auch ihre HÜ-Anlage stellt ein Schmuckstück dar. Und 
so gibt es noch weitere Gruppen im Rahmen der AG 
„Friedrich List“, wie zum Beispiel die „Freunde der 
Eisenbahn“, „Nationale Volksarmee, Standort Leipzig", 
„Zentraler Klub Artur Becker", die alle das Ihrige zum 
Gelingen der Großausstellungen beitragen und damit 
eine gute Verbandsarbeit zeigen. Um unseren Lesern 
einen kleinen Eindruck vom Schaffen der AG zu geben, 
veröffentlichen wir einige Fotos, die während der 
Weihnachtsausstellung 1974 auf genommen wurden. 

(Nach einem Bericht von Wolf¬ 
gang Bahnen (DMV). Leipzig) 
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Bild I StraBenbahnzügc (HO) auf der Straßen- 
ixahnanlagc der Gruppe ..Nahverkehr“ 

Bild2 AJthefcannl, aber immer wieder neu 
bestaune Der Fährhafen „Saßnitz" (HO) der 
Gruppe it O$v\ das Fährschiff ..Saßnitz" nimmt - 
gerade Reisezugwagen au f 
Bild 3 Begegnung uo.n .. Eiii.tr' und ..Jetzt"; ein 
Oldtimer und ein TEE-Zug auf der TT-Anlage der 
Gruppe.. VEM/Medi 11 

Bild 4 Nochmals der jm Bild enthaltene Old¬ 
timer-Zug nach schweizerischem Vorbild, gebaut 
wöfl Joachim Kruspe 

BildB Und das ist ein Ausschnitt aus der „Gott- 
b ttrd-B&hn “-TT-A nlage. 

Bild 6 Für viele heute ein besonderer Leckerbis¬ 
sen; eme2Vl * mit Schnellzug auf einer Steigung $ 
strecke der Graßanlage der Gruppe „Spur 0 L ' 

Bild 7 Hochbetrieb im Guterbahnhof der AG- 
Anlage der Gruppe „Bw Leipzig Hbf Sud " Die 
Fachwerkbrücke teure Freund Wolf gang Bahnert 
auf Leisten und Zeichenkarton (HO) 

Fotos; Wolf gang Bohnert. Leipzig „ 
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WISSEN SIE SCHON... 


# daß in der 1,3 Millionen Einwohner zählenden 
Industriestadt Charkow (Ukrarmsdic SSR) vor 
kurzem die erste Metrohnie fertiggestellt wurde? 
Sie /lat arbt Stalionen. Die Länge der Strecke 
beträgt lOki n. Charkow ist damit die sechste Stadt 
in der UdSSR, die über eine Metro verfügt. 

Ge, 


• daß auf der Moskauer Metro gegenwärtig eine 
völlig neuartige Federung erprobt wird; sie wurde 
vom konstruktionstechnischen Forschüngsiwti tu t 
für die Sch jenen fahrzeugindustrie in Omsk ent- 
wickelt. Als Material wurde Kautschuk verwendet 
Ihre äußere Form erinnert an die Reifendecke 
eines Kraftfahrzeugs, 

Diese sogenannten Reifendecken werden in Spezi- 
aieorriebtungen Sieben dem Fahrgestell und 
dem Wagenkörper eingelassen und mit Luft ge- 
füllt. Sie verhindern, daß sich der Wagen beim 
Einsteigen der Fahrgäste neigt; denn die Luft wird 
automatisch reguliert Durch die neue Federung^ 
art werden außerdem das Schaukeln der Wagen 
während der Fahrt unterbunden, der Fahrkomfort 
erhöht und eine höhere Tragfähigkeit erreicht 

Ge. 


* daß eme I3 h 7km iange U-Bahn-Linie mit U 
Stationen Ende August 1975 in Stockh olm eröffnet 
wurde? 

Das Netz der 25 Jahre alten Stockholmer U-Bahn 
hat damit eine Länge von ungefaJir £0km; die Zahl 
der Stationen beträgt 87, 

Die neue Linie verläuft ausschließlich unterir¬ 
disch. Mit ihrer Planung wurde vor mehr als 20 
Jahren begonnen. Die Bauarbeiten nahmen im 
August 1966 ihren Anfang, Die Gesamtkosten 
werden auf 750 MiU. Skr geschätzt 
Alle Stationen verfügen über Aufzüge und Holl 
treppen Drei Stationen wurden außerdem mit 
rollenden Gehsteigen ausgerüstet. 

Es ist vorgesehen, die neue U-Bahn-Linie in beide 
Richtungen zu verlängern Diese Arbeiten sollen 
im Jahre 1977 beginnen. Anfang der achtziger 
Jahre wird voraussichtlich eilte neue Zweiglinw in 
Betrieb genommen werden. 

Ge. 



• daß die berühmte englische Lokomotive „Lo- 
comobon JVo ,1 * * von George Stephenson den ers ten 
Eisenbalm-Personenzugdienst in der Weit verheh¬ 
let hat? 

Dieses historische Ereignis fand am 31. August 
1825 auf der Strecke von Shildonnach Stockton in 
der Grafschaft Durham statt. Aus Anlaß des 
J 50jährigen Jubiläums dieser Erst fahrt wurde die 
auf dem Foto wiedergegebene Nachbildung in 
natürlicher Größe von Studenten und Lehrlingen 
verschiedener Universitäten und Technika in 
Nordostengland auf Grund eingehender Messun¬ 
gen und nach einem genauen Studium der noch 
vorhandenen echten „Locomotion No. i“ angefer- 
tigt Mehr als 30 Maschinenbaufirmen waren an 
der Herstellung der Bauelemente daran beteiligt. 
Diese Nachbildung wurde bei der Jubiläumsfahrl 
eingesetzt. 

Stephensons ursprüngliche Lokomotive, die sich 
noch m Darlington befindet, konnte bei den 
zahlreichen Sonderfahrten von Juli bis September 
1975 nicht benutzt werden, da sie den heutigen 
Sicherheits Vorschriften nicht mehr entspricht. Die 
Nachbildung ist nach modernen Konstruktions¬ 
und Baumethoden gefertigt ; auch ihre Geschwin¬ 
digkeit wurde um 25 % von 13ktn/h auf 16km/h 
erhöht. 

Foto: Offizielle britische Aufnahme. Urheberrecht 
der Britischen Krone Vorbehalten; beschafft durch 
die Britische Botscha ft in der DDR 


Lokfoto des Monats 
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Die Tenderlokomotiven der Baureihe 74 13 sind 
Anfang dieses Jahrhunderts in über 1006 Stück 
gebaut und bei der Preußischen Staatsbahn in 
Dienst gestellt worden. Lange Zeit als „Preußische 
T12" bezeichnet T waren diese Maschinen vor allem 
im Berliner Stadt- und Vorortverkehr eingesetzt. 
Gegenüber der Baureihe 7^ 3 handelte es sich bei 
der lVh2Personenzug-Tenderbkomotive um eine 
Heißdampfmaschine. die erstmalig mit Rauch 
kammerüberhitzer und bei der späteren Ausfüh¬ 
rung mit Rauchrohren Überhitzer ausgerüstet war. 
Von den vier Radsätzen sind die hinteren drei 
gekuppelt, davon ist der mittlere als Treibradsatz 
ausgeführt Erwähnenswert ist das Laufwerk 
insofern, da der Leufradsatz zusammen mit dem 
ersten Kuppelradsatz in einem Krauß-Helmholtz- 
Drehgesteh vereinigt und so beweglich gelagert ist 
Zwischen den Rädern wurde der Lokrahmen 
angeordnet . die Hauptra bmenpla tten sind je 
15mm dick. Die Tragfedern der beiden hinteren 
Achsen liegen unterhalb der Achslagerkasten, 
während sie bei den vorderen Achsen oberhalb 
liegen. Die Trag federn des ersten und zweiten 
sowie des dritten und vierten Radsatzes sind über 
Ausgleichhebel miteinander verbunden. Dadurch 
stutzt sich der ffauptrahmen auf vier Punkten ah 
Die Dampfzylinder sind an den Äahmenpiatten 
waagerecht, jeweils außenhegend,, angebracht 
Äußerlich auffallend sind die langen Ein- und 
A usströmrohre. Das machte sieh durch den großen 
Abstand zwischen den Zylindern und der Rauch¬ 
kammer notwendig , 

An beiden Seiten des Langkessels befindet sich je 
ein tifasserkasten mit einem Füllungsinhali von 
j.75 m 3 , Ferner ist unterhalb des Langkessels in 
Rahmenmiüe ein genieteter JVasserkasfen für 
2,5m* Wasser angebracht Der Kohiekasfen be¬ 
findet sich an der Ruckwand des Führerhauses, er 
nimmt 2.5 t Kohle auf. 

Der Langkessel Biechdicke 13mm. ist aus zwei 
Schüssen zusammengesetzt An der Rauchkam¬ 
mer hat der Kessel mit dem Rahmen eine feste 
Verbindung. Die hinteren Nahtsteilen des Kessels 
wurden als Gleitlager ausgebildet, um u.a. auch 
eine IVärmeausdehnungdes Kessels in Längsrich¬ 
tung zu ermöglichen. 

Die 74 ist für eine Höchstgeschwindigkeit von 
80km/h ausgelegt, wobei sie über eine indizierte 
Leistung von 87QPS verfügt. Die Maschinen dieser 
BR sind bei der DR und DB ausgemustert 

Ko, 
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Tenderlokom oti ve der BR 74*~ t3 der DR 


Foto: Michael Danz t Berlin 












Unser Schweizer Leser Urs Sotzh jus Zürich sandte uns wmfer einmal herrhebe Aufnahmen von den 
Bahnen seines Landes, die zur Win terzeil entstanden Das erste Büd zeigt eine Schneeschleuder der 
Furka-öberalp-Buhn tm Einsatz am 31. Dezember 1974 Jm Bahnhuf Oberalp trn Goms. Die Schleuder 
wird vors einer Ellok der Reihe HGe 4/4 geschoben, die einen Spurpflug hinter steh hemehl 


Das zweite F ou> gibt einen abgestellten Pendetzug dursnif Hohn, ebenfalls m Obvrwmld, u 
Bet LokführerwechaaS oder beim Abstellen des Zugei bteibl bei großer Kahr tmd bei Flugschnee die 
Nebenbetnebsausrustung in Betrieb aisu die Heizung, die MofmwHdafiow. die Luften/agen usw Wir 
ericriinen das gut an den abgehobenen Dachs frotmbnehmem 

Fotos: Urs Hotzh. Zunch 


Schmalspur}okomutive „Steinst*', gebaut im Jahre 
1882 von der Fa. Kraus in Linz, übrigem; die letzte 
ihrer Art auf der Weit Sie fuhr in der SFR 
Jugoslawien auf der Strecke Poicane—Konjn-e ins 
1930 und war dann bis 1989im Eisetmerk Jescime 
eingesetzt. 

1973 wurde in* renoviert und auf dem Gelände des 
Hbf Ljubljana als Dmkmalslok aufgesteUt 
LuF 3300mm. Hikhstgeschwmdigkeit 35 km h. 
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SCHI ENENFAHRZEUGARCHIV 


D ip l. - Wirtscha f tler WOLFGANG KUNERT (DMV), Beriin 


Neuer Meßwagen der ÖSD für elektrische Zugförderung 


Ende 1973 wurde für die „Forschungsanstalt des Eisen¬ 
bahnwesens“ der CSSR, VOZ Praha, ein 4achsiger 
Meßwagen entwickelt und gebaut. Er entstand in der 
Waggonfabrik Vagönka Studenka n.p. durch Re- 
konstruktion eines elektrischen Triebwagens der Reihe 
SM 488.0 (siehe „Der Modelleisenbahner“, Nr. 2/1973)* Die 
elektrische Ausrüstung sowie einige Meßeinrichtungen 
wurden für den Triebwagen vom Unternehmen MEZ. 
Vsetin, geliefert. 

Der Meßwagen ist besonders zur Vermessung der 
Fahrleitung, ihrer Führung und elektrischen Kennwerte 
sowie zur Beobachtung und Kontrolle der Zugförderei¬ 
genschaften der elektrischen Lokomotiven während der 
Fahrt und bei der Abnahme des Stroms durch den 
Stromabnehmer aus der Fahrleitung vorgesehen. Die 
elektrische Ausrüstung des Fahrzeugs gestattet seinen 
Einsatz sowohl auf den Strecken mit Gleichstrom 3 kV als 
auch auf denen mit Wechselstrom 25 kV. Entsprechend 
seiner Zweckbestimmung ist der Meßwagen mit 2 Dach- 
Stromabnehmern zur Abnahme des Stroms der genann¬ 
ten Spannungen ausgerüstet. Der Strom aus beiden 
Stromabnehmern wird zu einer Hochspannungszelle 
geführt. Hinter dem vorderen Stromabnehmer befinden 
sich ein Trennschalter, der Hauptschalter sowie eine 
Industrie-Fernsehkamera zur Beobachtung der Fahrlei¬ 
tung. 


Aufbau des Wagenkastens 

Der Aufbau des Wagenkastens sowie die Grundabmes¬ 
sungen entsprechen den Grundmaßen des UlC-Stan- 
dardwagens, Typ Y. Der Kasten wurde als geschweißte 
selbsttragende Konstruktion ausgeführt. Das Unterge¬ 
stell ist als geschweißte Stahl konstruktion aus gewalzten 
und gepreßten Profilen gefertigt. 

Der Wagenkasten ruht auf zweiachsigen Drehgestellen. 
Es wurde das für alle Reisezugwagen tschechischer 
Konstruktion gebräuchliche Einheitsdrehgestell, das ei¬ 
nen geschweißten Drehgestell rahmen, doppelte Abfede¬ 
rung, eine Wiege und einen mittleren Führungszapfen 
hat. verwendet. 

Die Bremszylinder wirken durch He bei Übertragung auf 
alle Achsen, die Handbremse jedoch nur auf ein 
Drehgestell, Sie kann vom Einstiegsraum und von der 
Außenseite des Wagens aus bedient werden. 

Mit Rücksicht auf das hohe Eigengewicht des Wagens — 
er hat ein Gewicht von 52 Mp — wurde der Meß wagen mit 
einer Lokomotiv-Sehne 11 bremse DAKO ausgerüstet. Auf 
dem Hilfsführerstand sind außerdem die Bremsvenlile 
der direkt wirkenden Bremse DAKO BP und der 
selbsttätigen Bremse DAKO BS angeordnet. 

Im Wagenuntergestell sind der Luftkompressor und die 
Batterie untergebracht. 


Bild I Der Meß wa gen der CSD füf elektrifizierte 
Sirecken 
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Bild 2 Maßskizze und Raumemledung des Fahrzeugs 


Futoheschaffg, und ZeichngVerfasser 


Raumaufteilung des Meßwagens 

Die inneren Seitenwände und die Decken sind mit 
Holzfaserplatten mit Umacart-Belag ausgelegt. Die Quer¬ 
wände sind aus zweiseitig mit Umacart-Belag beklebten 
Latten gerasten gefertigt und teilen den Wagenraum in 
einzelne Abteile, in denen die entsprechenden Geräte und 
Einrichtungen installiert sind. Der Meß wagen ist in einen 
Hilfsführerstand, ein Meßabteil, einen Konferenzraum l 
zwei Schlafräume, eine Küche mit Fotokammer, eine 
Toilette mit Waschabteil, eine Werkstatt einen Kaum für 
das Diese! aggregat sowie den hinteren Einstiegsraum 
unterteilt. Die einzelnen Räume sind miteinander durch 
Türen bzw. Gänge verbunden, (siehe Bild 2) 

Der vordere Hilfsführerstand (l) ist außer mit den für die 
Bedienung und Steuerung des Fahrzeugs erforderlichen 
Einrichtungen mit einem Monitor für industrielles Fern¬ 
sehen, der Wagenradiostation, einem Fahrtenschreiber, 
Meßgeräten und Steuerelementen (A) ausgerüstet. Wei¬ 
terhin befinden sich im Hilfsführerstand die Überwa¬ 
chungseinheit „Metra 41 (B>, zwei gepolsterte Sitze (H) und 
ein Schrank (C), Die Fenster sind fest angeordnet. Der 
Hiifsführerstand wird durch zwei Ventilatoren belüftet. 
Er kann durch die nach innen öffnenden Außentüren 
sowie durch das Meßabteil betreten werden. 

Im Meßabteil (2), das mit 17 m 2 das größte Abteil ist, 
wurde in einem abgeteilten Kaum die Hochspannungs¬ 
zelle (D) untergebracht. Daneben befinden sich die 
Verteiler-, Umspannungs- und Schaltanlage (Ft). Arbeits¬ 
tische (G, N), ein Meßtisch (F) und Folsterstühle (H) 
vervollständigen die Einrichtung. 

Der Hochspannungsraum mit der Hochspannungszclle 
hat mit Blech verkleidete Wände, deren Oberfläche mit 
Asbestplatten versehen ist. Der Raum wird durch 
Klappen belüftet und hat zwei nach außen zu öffnende 
2Hüglige Türen. 

Weiterhin ist der Wagen mit einem Konferenzabteil (3) 
ausgerüstet, in dem sich neben einem Ausziehtisch <T) 
und Polsterstühlen (H) eine Anrichte mit Fernsehapparat 
(J) und 2 Liegen (I), die auch als Sitzbänke ge nutzt werden 
können, befinden. Darüber hinaus verfügt der Meßwagen 
über 2 Schlaf räume (4), die mit einer Liege (I) und einem 
Kleidersehrank (KJ ausgerüstet sind. 

Das Konferenzabteil, die Schlafräume, die Werkstatt und 
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die sanitären Anlagen werden durch einen Gang (5) 
miteinander verbunden, 

Die kleine Küche (6) ist eine gemeinsame Einrichtung zum 
Kochen und zur Ausführung von Foto arbeiten. Sie ist 
hierzu mit entsprechenden Einrichtungen, wie einem 
Tisch für das Fotozubehör (L), einem Küchentisch mit 
Entwickler wanne und Spülbecken (M) und einem kombi¬ 
nierten Küchen- und Kühlschrank (O) ausgerüstet. 

Die Toilette (7) hat außer der gewöhnlichen Ausstattung 
einen 30-Liter-Wasserspeicher und eine Duschecke (P), 
Der Wasserbehälter ist über dem Toilettenraum Ln der 
Dach Wölbung angeordnet 

In der etwa 5m 2 großen Werkstatt (8) befinden sich ein 
Arbeitstisch mit Schraubstock und Bohrmaschine (S) 
sowie ein Verteilerschrank, An die Werkstatt schließt sich 
ein Raum für das Diesel-Aggregat {9) als selbständige und 
unabhängige Energiequelle an. Das Aggregat hat eine 
Leistung von 22 kVA und tragt die Werkbezeichnung 2 St 
122-22 kVA. Die Wände dieses Abteils sind innen mit 
Blech verkleidet und mit einer Antidröhnmasse aus 
Polystyrol versehen. 

Im hinteren Einstiegsraum befinden sich die beiden 
Einstiegstüren sowie der Übergang zum Übersteigen in 
Beiwagen. Sämtliche Abteile des Fahrzeugs werden 
durch elektrische Widerstandsheizungen beheizt. Die 
Belüftung erfolg: durch Klappfenster, 

Der Meß wagen ist für eine Höchstgeschwindigkeit von 
160 km/h ausgelegt. Seine äußere Farbgebung ist analog 
der der Triebwagen der Baureihe SM 488.0 blau. 


Technische Da len 


Spurweite 

mm 

143a 

Lange des Wagens über Puffer 

mm 

24500 

W aßen breite 

mm 

2083 

Wagt-nhiilu- über SO 

mm 

4050 

Dretuapf ena bst and 

mm 

17 200 

Eigengewicht des Wagens 

Mp 

52 

H dctistgttc h windigkeh 

km h 

ISO 

kleinster befahrbarer 



Halbmesser 

m 

120 

Zugdassenv Zugkraft am 



Zughaken 

Mp 

30 
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Mitteilungen des DMV 


Oberoderwitz 

Die AG 2/21 veranstaltet am 17. Januar 1976 im „Land¬ 
mannheim", Ober oder witz, einen Lichtbilder vortrag. 
Thema; „Die ungarischen Eisenbahnen". 

Dresden 

Samstag, 17. Januar und Sonntag, 18. Januar 1976 führen 
Pioniereisenbahner ihre 70 m 2 große Modelleisenbahn- 
Lehranlage (Nenngröße 0) im Ob je kt Tiergartenstraße 7 8 
von Öffnungszeiten; 17.1. von 14—17 Uhr, 18* 1. von 
10-12 Uhr und 14—17 Uhr. 

Dresden 

Vom 7. bis 22, Februar 1975; 5. Modellbahnausstellung der 
AG 3/36 (Raw Dresden) gemeinsam mit AG 3/46 im 
„Ernst-Thälmann-Saal" des Dresdner Hbf (Bstg 17). 
Öffnungszeiten: Montag bis Freitag 15—19 Uhr, Samstag 
u. Sonntag 10—18 Uhr, 

Berlin 

Die AG 1/25 lädt alle Freunde der Modelleisenbahn zu 
ihrem ersten öffentlichen Diskussionsabend ein. Die 
Veranstaltung findet am 21, Januar 1976 im „Kulturhaus 
der Eisenbahner", Berlin-Karlshorst, Wallensteinstr. 
20—22 statt Beginn: 19 Uhr. 

Wer hat — wer braucht? 

l/l Biete: Zeitschrift „Schienenfahrzeuge" (Fachzeit¬ 
schrift für Bau, Instandhaltung u, Einsatz von Schienen¬ 
fahrzeugen), Jahrg. 1970—1974, ohne Heft 6/1972, 

1/2 Suche; „Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1952—1963 
1/3 Biete: Neueu. alte Fahrleitungen mitMasten» Nenngr. 
HO, ein- zwei- u, dreigl Suche: Schlepptender für BR 23 
u, BR 50 sowie Eisenbahnliteratur. 

1/4 Suche: BR 42,50,84,23,38 — auch defekt, Nenngr. HO, 
1/5 Biete: „Der Modelleisenbahner", Hefte 8/1973, 11/74, 
3/75, Suche: kompl. Jahrg, 1952—1954; Eisenbahnjahr¬ 
buch 1964. 

1/6 Biete: Lokschilder, Straßenfahrzeuge, Suche: Fahr¬ 
zeuge für Nenngr. TT u. N. 

1/7 Suche: Fotos von Triebfahrzeugen der DR. 

1/8 Biele: „Der Modelleisenbahner" Hefte 6/1967, 4, 10/68, 
6* 8 u, 9/69; 10/70; 2/72. 

1/9 Suche: Heine-Fahrregler; BR91 (Hruska), Biete: 
ÖSD-Lokatlas, Bd. 1 u. 2. 

1 HO Biete: je drei Lokschilder BR50 u. 52, nur EDV- 
Nummem. 

1/11 Suche: Herr-Schmalspurfahrzeuge HQ m . 

1/12 Suche; „Der Modelleisenbahner", kompl. Jahrg. 1—7, 
9—11,12, 14 u. 16 sowie div. Einzelhefte, Biete; Alben mit 
Straßenbahn bildern 6 cm x 9 cm versch, Städte, zum 
Vervollständigen geeignet Biete: Herr-Schmalspurwg„ 
zwei Gehäuse BRE44 — alt Suche Tauschpartner für 
schwarz-weiß Straßenbahnbilder (Weltpostkartenfor¬ 
mal). 


Einsendungen zu „Mitteilungen des DMV “ sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut¬ 
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR r 1035 Ber¬ 
lin, Simon-Dach-Straße 10, zu richten . 

Bei Anzeigen unter „ Wer hat — wer braucht?“ Hinweise 
im Heft 9/1975 öeachteni 


1/13 Suche: Skoda-Omnibusse für Nenngr. HO. 

1/14 Suche: Fotos, Zeichnungen, Fahrpläne u, anderes 
Material von BR175 (ex SVT18). 

1^ 15 Suche: Lok- u, Wagen material, Nenngr, TT, Biete: 
desgl. in Nenngr. N. 

1/16 Biete: Umfangreiches TT-Material 
1/17 Biete: „Der Modelleisenbahner", Heft 7/1971; 1/74; l t 
4, 6/75. Suche: „Der Modelleisenbahner", Hefte l~u. 7/67; 
6/72; 7/75. 

1/18 Biete: Modellbahn- u. Eisenbahnliteratur; alles gut 
erhalten. Liste gegen Freiumschlag, 

1/19 Suche: „Das Signal", Hefte 1—3, 11—12, 15—16, 
19-20, 

1/20 Suche: Fichten der Firma Rank. 

1/21 Suche; BR 23, BR 50, BK 42 in Nenngr. HO 

1/22 Suche: BR 23, 42, 50, 84, 38 in Nenngr, HO 

1/23 Suche: „Der Modelleisenbahner", kompl, Jahrg. vor 

1972 u. div. Literatur über Dampflok der DR 

1/24 Biete: „Großbreitenbacher Kleinrelais" —40 V —4 

Umschalter; Dreischaltstellung — Kellogsch alter — 

Schrittschalter ca. 40 V — gebraucht. 

1/25 Biete im Tausch: VT 33 m Beiwg, V200 DB, E4ß 
rot-elfenbein, BR 23 in Nenngr. HO. Suche Fahrzeuge in 
H0 m und HQ e (Herr oder Eigenbau). 

1/26 Suche: Eisenbahn-Jahr buch, 1963, 1964, 1966, Biete: 
Modell eisen bahn-Kalen der 1973 u. 1974, 

1/27 Biete: Div. Güterzug- u. Personenzugwg., Nenngr. 
TT Suche in Nenngr, HO: BR 84, 91, VT 137 (dreiteil.), 
VT 135, D-Zugwagen Typ Y, 

1/28 Suche: Tenderlok (Nenngr, 0, Stadtilm). 

1/29 Suche: Dias von BR 44 9 u. BR 39, 

1 /30 Bieten Kleinbild-Farbdias (24 cm x 36 cm) von Trieb¬ 
fahrzeugen und in beschränktem Maße auch Fotos in 
Weltpostkartenformat an. Anfragen mit Freiumschlag 
an: Axel Mehnert, 45 Dessau-Ziebigk, Mosel sfr. 43 
1/31 Biete: BR 42 (Gützold). Suche: Roll-u. GG-Wagenvon 
Herr. 

1/32 Suche: Fahrplanbücher der Rbd Dresden 1970—1972 
1/33 Biete im Tausch: BR 23, V2Q0 DB, E94, E499, 
Güterzug- u, D-Zug-Wg, in Nenngr. TT. Suche in Nenngr, 
HO: BR81, 91,42, V 200 DB, E46. 

1/34 Biete: „Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1958—1965, 
1967—1972 t gebunden. Fromm — „Bauten au f Modell- 
bahnanlagen", Trost — „Kleine Eisenbahn — ganz 
raffiniert -— ganz groß", „Modellbahnpraxis", Hefte 
2—10, 13,14. 

1/35 Biete: Gerlach „Für unser Lokarchiv", „Das 
Signal", Hefte 21 1 24, 29, Modelleisenbahnkalender 1969 
u* 1973* Suche: Fahrtprogramm u. Geschichte der pr, F8 
(BV Cottbus), „80 Jahre Zittau-Oy bin“, Bildmaterial der 
S tre cke Ha 1 bersta d t- Wern igero de-11 se n b urg, 

1/36 Suche: Reisezugwg, mit Mitteleinstieg (Hruska), 
BR 23» 84 in Nenngr, HO; Schmalspurbahn, Lok- u. 
Wagenmaterial in H0 ni (Herr). 


„DER MODELLEISENBAHNER" 1/1976 


27 



SIGNAL UND SCHIENE 

Fachzeitschrift für den Eisenbahnbau sowie das Sicherungs- und Fernmeldewesen der Deutschen Reichsbahn 

Die Anwendung neuer Techniken und Technologien in Verbindung mit der sozialistischen 
Rationalisierung in den Bereichen Gleisanlagenbau, Brucken und Kunstbauten, Hoch- und Inge¬ 
nieurbau sowie Sicherungs- und Fern meide wesen der DR sind die wichtigsten Themen dieser 
Zeitschrift. Darüber hinaus sind Ergebnisse aus Forschung und Industrie des In- und Auslandes 
zu finden. Auf der Ebene der Praxis will die Zeitschrift Forum des Erfahrungsaustausches 
insbesondere aus dem Neuererwesen sein. Dabei wendet sie sich gleichermaßen an Facharbei¬ 
ter, Meister und Ingenieure. 

Erscheint monatlich. Umfang 36 Seiten, Einzelpreis 1,—M 
Vierteljahresabonnement 3,— IV1 

Abonnementsbestellungen nehmen die Deutsche Post oder der Verlag entgegen. 

Die genannten Preise gelten nur für die DDR. Bei Bezug im Ausland bitte Preislisten anfordern* 
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transpress 

VEB VERLAG FÜR VERKEHRSWESEN ■ DDR — 108 BERLIN 


Such« in Ntnnjp 0 

von Märklin 
& Od S-actaige Lok 
aö 40 cm ScfintrU/ugwagen 
(Vorkntgsmal) 

tu&chf an A 533194 DEWAG. 
801 Dresden, Haus der Prasse 


Such« amerikan Modellbahn- 
Büchtf 

R tilge, 7202 Böhlen 

Goethestr 3 


Suche Dampttofcmodelle |H0) aus 
DOR-Produktion od. Eigen bauten, 
Kerl-Heini Machemehl 
427 Hettitedt Seilerhöhe 2 


Zur Erweiterung meiner 
Varkrtegi'M ■rWinEiwn ■ 
bahn |Spuren 0 und 1), 
Loks. Wagen oder kompi 
Anlagen zu kaufen oder 
lauschen gesucht 

H B uc kr am, 7022 Leipzig 

Bubksdortlsfr. * 


PIKO j Loks und -Wagen 

INenngr. N| 

im Tausch gegen TT-Modelle 
{Fabrikat VEB Berliner TT' 
Bahnen) oder ru 0,6 bis 0,B 
mal EVP abzugeben 
Liste anfordern 

TV 5601 DEWAG, 1054 Berlin 



Such« r, m 

[sämtl. nur Eigenh |, SH 78, 

BR 89 (T 3|, BR 93, K5W- Strafen- 
behnzug, pr. Abteilwagen. 
Mei'Behetfspersonenwagen u. 
M04ie Behelfsgepäckwagen 
Zuschr. an 

745 DEWAG, 45 Dessau 


Verfc TT: alles neu! 

E 94. I 11 BR 35, 118, M 61. 

E 459, VT 2.09. f 210,-. 39 div 
Wagen f 154 - Lisi« anförd.. 
Suche HO 9R 23, 60.42, 

38, 84 

M. Grunwald, 1017 Bin., 

Lemnplatz 32, Tel. 634613 
n 17 Uhr 


Verkauf« folgende Bücher: 

Glatte/Reinhardt. „Diesellok- 
Archiv'", Bäzoid/Fiebig. „El¬ 
lok- Archiv'", Deinen, ^Elek¬ 
trische Lokomotiven", Trost. 

. Die Modelleisenbahn r* sowie 
Signaibuch der DH, 

Preis nach Vereinbarung. 

Jörg Böcfcer, 4306 Th He, 
Bogenstr. 09 



Station Vandamme 

Inhaber Günter Peter 

Modelleisenbahnen und Zubehör 

Nenngr. HO, TT und N Technische Spiel waren 

Heparaturenennehme u Ausgabe 

Mont. u. Dienst von 10—13 u. 14—19 Uhr 

1058 Berlin, Schönhauser Allee I2ö 

Am U- und S- Bahnhof Schönhauser Al fee 
Telefon: *444726 


Verkaufe in HO: 

6 Loks, 1 Triebwagen, viele 
Personen- u. Güterwagen 
sowie Gleise und Weichen, 
Signale und 2 Bahnhofsgebäude 
I sämtl DDR-Erzeugnisse) 


TV 5500 DEWAG, 1054 Berlin 


200 Poitrundrelaia 26 in 

versch. Konlaktausführungen, 
i—3 Wicklungen, 6—24 V, 
bis 15 M/Stück. 

Auch Versendl 

H Loo*. 113 Berlin 

Herrberg st r 79/18, 

Tel 555266/141 



EINE FACHFILIALE FÜR 
MODELLEISENBAHNEN 

® Fachgerechte Beratung 
® übersichtliches Angebot 
$ Vermittlung von Fteparatunen 


MO 


BERLIN 


direkt am U-Bahnhof Dimitroffstraße 
1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: 4 4813 24 
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WIR STEILEN VOR: 



TT-Mode!l 

der BR 130 der DR 

vom VEB 

Berliner 

TT-Bahnen 


Wie bereits unserem Messe bericht zu 
entnehmen war, haben nun neben den 
Freunden der Nenngröße HO auch die 
der Nenngröße TT fast gleichzeitig die 
Möglichkeit, ein Modell der schweren 
Streckendiesellokomotive der BR 130 
der Deutschen Reichsbahn auf ihren 
Anlagen einzusetzen. Das ist eine er¬ 
freuliche Sache, betrifft es doch den bei 
weitem größten Teil der Modelleisen¬ 
bahner in der DDR und in den befreun¬ 
deten sozialistischen Landern. 

Wie für alle anderen TT-Modelle dieses 
Herstellers fand auch hier der bekannte 
und altbewährte Standard motor Ver¬ 
wendung. Da wären allerdings die 
HO-Freunde glücklich, gäbe es für sie 
auch eine solche Typenreinheit bei den 
Antriebsaggregaten! 

Der Motor ist nicht ganz mittig ungeord¬ 
net, und er gibt über ein Getriebe und 
zwei Kardanwellen die Antriebskraft 
auf jeweils zwei Achsen der beiden 
dreiachsigen Drehgestelle ab. Das sind 
die beiden äußeren und mittleren Ach¬ 
sen, während die beiden inneren leer 
mitlau fern Zur spürbaren Erhöhung 
der Zugkraft wurden die beiden mittle¬ 
ren Antriebsachsen beidseitig mit Haft¬ 
reifen belegt. Zur Stromabnahme wer¬ 
den deshalb die äußeren und die 
inneren Achsen beider Drehgestelle 
herangezogen. 

Zwei Ballastgewichte sind in das Trieb- 
fahrzeugmodeII so eingelegt, daß sich je 
eins über einem Drehgestell befindet. 
Eine möglichst tiefe Schwerpunktläge 
wurde durch Verwendung von Metall 
für die unter dem Fahrzeugboden 
a nge brachten Batterie käs len na chbil- 
dungen erzielt. 

Im Prinzip entspricht das neue Modell 
im Antriebssystem den anderen TT- 
Modeilen der BR 118, 221 bzw. der 
ungarischen NOHAB-Diesellokomo- 
tive. 

An beiden Stirnseiten ist ein beleuchte¬ 
ter Mittelscheinwerfer vorhanden, des¬ 
sen Licht mit der Fahrtrichtung wech¬ 
selt Leider sind dementgegen die Sei¬ 
tenlampen nur als Attrapen ausgeführt, 
ja nicht einmal farblich besonders 
aus gelegt. Wir meinen, das ist nichts 
Halbes und nichts Ganzes, Entweder 
mußte man diese Lampen über Flut¬ 
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licht mitbeivuclHen* wie es dem Vorbild 
entspricht und auch beim Modell leicht 
herbeizuführen sein dürfte, oder aber 
man sollte lieber ganz auf eine Beleuch¬ 
tung verzichten. 

Das Gehäuse ist wie die Drehgestell¬ 
blenden fein detailliert; cs wird durch 
Rastverbindung auf dem Fahr werk 
gehalten. Die Farbgebung und Be* 
schriftung sind nicht zu beanstanden. 
Uns gefällt die Färbung, vor allem die 
des Daches, sogar besser als sie das 
entsprechende HO-Modell auf weist. 
Das trifft auch auf die verschiedenen 
Grautöne der Schürzen, Blenden usw. 
ZU. H, K, 


Bild J Das neu*’ TT Mndell dvr 
RR m 

Bild 2 Das tiehäuse tvifd An den b**f- 
NWken seitiii-ft Der 

Gef*/ntauJ?J*u di’f „Inncre-jen" j.fff 

BiSd 3 ,4 u f de r .4 n f t'iVtiPH'Wfe dos M■ 
l«rs sd/t ein Zahnrad, das in ein nndv 
res Auf einer £t-hrä£ tmeh tmten unge¬ 
ordneten Wette vmgreift die ihrerseits 
") i f bt*iden Kardanwellen ru den Dreh 
gesteltftctrieben kruftschhissig ver¬ 
bunden i st 

Rüd 4 Die Schürzen umf Pufferboh¬ 
len schwenken, wie auch t anderen 
TT-MiHietien dieses Herstetiers, seit 
lieh mit aus 

J’fihmr Irmgard Porhunke, Berlin 
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